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Un succes de prestigiu al navomodeliştilor 
români: 3 medalii de argint şi una de 


bronz! 


Cea de-a iraia ediție a mondialelor de 
navomodele machete (clasa C) desfâșu- 
rată între 25—30 mai la Rastatt în Repu- 
blica Federală Germania a adus un îru- 
mos succes culorilor româneşti: trei me- 
daiii de argint si una de bronz, confir- 
mînd din nou valoarea internaţională a 
sportivilor noștri. Bucurîndu-se de condi- 
ţii optime de organizare și desfășurare, 
concursul a prilejuit confruntarea a 214 
modele și 185 de sportivi din 11 țări cu 
vechi tradiții în acest spor!. Au prezentat 
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echipe foarte puternice R.P. Chineză, lta- 
lia, RD. Germană, R.F. Germania, RP. 
Bulgaria și R.P. Polonă. Echipa noastra a 
prezentat, datorită condiţiilor legate de 
dificultatea transportului, numai 5 mo- 
dele, din care 4 au fost premiate, fiind 
printre echipele cu un număr mic de mo- 
dele alături de Olanda și Belgia. 
Trebuie să remarcăm atmosfera de 
simpatie generală de care s-a bucurat 
echipa română atît din partea gazdelor. 
cit şi a celorlalți parteneri de întrecere. 
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DB. MA-steru! de Râzbo: bn urma 
| comandorului Petre Deme- 
marei militare, a co- 
ia Triest? şanterului naval Stabili- 
Maceico Triestino patru monitoare 
de fiuviu Comanda se incadra 
y! de modernizare a diviziei de 
urmind a se construi tot atunci 
op! vedete fluviale. Triestul fă- 
d teritoriile imperiului aus- 
dar guvernul din Viena nu a ri- 
o obiecție. i de România 
y! secret de alianță din 1883, a 
că aceste nave aveau să fie fo- 
caz de război impotriva Rusiei 
Pretul comenzii a fost de 
îm aur Tipul de navă denumit 
de câtre creatorul sâu, suede- 
data din vremea războiului 
ca” 11881). Era vorba de nave 
re puternică, pusă la adâpostul 
imdae de oțel, în fapt finalizarea 
om” oferte războaie ante- 
LE 782. 1855) de a se realiza mij- 
distrugere a zidurilor de cetate 
pe apa. rezistind totodată lovitu- 
[ao =mverse Utilizarea moni- 
se dovedise viabilă pe fluvii, pre- 
îmsă — pentru nava respectivă — 
| obigație de construcţie: supra- 
ki piimdate cit mai puţin înalte şi 
butermic blindată împotriva traiec- 
baistce ale tunurilor ghintuite. 
patru monitoare au fost aduse în 
lemortate pină la Galaţi, unde au 
bi montate şi lansate la apă de ar- 
marire. Li s-au dat numele unor 
sote: cunoscuţi din veacul di- 
iam C. Brătianu, Lascăr Catargiu, 
io Lahovari, Mihail Kogăiniceanu. 
| monitor lansat (15 august 1907) 
Lascăr Catargiu”, dar ceremonia 
se totezare a tuturor navelor, 
bre si veoceste a avut loc la 17 sep- 
"307 cina a fost lansat al doilea 
|. Jon Brătianu”, în prezența şetu- 
Liu ministrului de război, coman- 
| marrea, contraamiralul E. kos- 
ot catațior civile. Au fost pre- 
'oate unitățile celor două 
—2re s: de Dunăre, iar „Lascăr 
a tâcut îndată o călătorie pină 
pa -u tamiia regală şi miniștrii ce 
w pe Carol i 
—orhoare româneşti aveau fie- 
ceplasament de 680 t, o viteză de 
Im oa ce masini alternative cu 
7. pâcură. un armament de trei 
Wa 120 mm, în turele blindate, 2 
e sa 120 mm, 4 tunuri de 47 mm, 
lore ce 55 mm şi blindaje de oţel 
se 50—75 mm, pentru turele, co- 
de tr ș centură Jaterală, şi. de 30 
Intru punte PRO ConBitalt, 
| wecsteie Escadra de D pr 
i putere ce toc și capacitate de 
=o"esoundeau nevoilor “militare 
| = ze oaca de intensă înarmare 
oo = rantea primului război 


= ani operative ale moni- 
* _ avut 95 în 1913 cu 
o vaca În 18141015 flota 
sâra a_stromugară Si-a construit 


zwez să se imească niciodată. Mo- 
o” 2 pe Dunăre || se vor cere în 
m prmulu' ăzboi mondial acțiuni 
„e a tancului trupelor, bombar- 
p ş trager indirecte, navele u- 
ca rau! de baterii plutitoare mo- 
» oare trebuau să se ferească nu 
îm era de uscat, cit de minele de 


îm rea războiului pentru înfâptui- 
Râţi naţionale 15/28 eugust 
„escacra de Dunăre, făcînd parte 
m de operaţii de sub comanda 
muralului N. Negrescu, se găsea 
2 spoztv defensiv la capul de 
mucaa Era acoperită ve o esta- 
da tre baraje de mine în sus de 
"Ca'moc. Patru din tunurile obu- 
120 mm de la bord fuseseră ce 
ieri or de arțilerie ale frontului te- 
Sar alte opt tunuri de marină de 
ş de 75 mm strâjuiau de pe ma- 
3 dispozitivul naval defensiv. Co- 
Srectă a escagrei de monitoare o 
ymardorul Nicolae Negru. Cum 
ua atacului unor şalupe romă- 

Gurgiu' escadra austro-ungară 
sese |n amonte pe canalul Belina 
ma să ntervină în bâtâlia Turtu- 
ezenta fotei române de Dunăre a 
| atacul principal să fie dat ain- 
$ şi ru inspre vest, în lungul fiu- 
42, în sectorul Staroselo, moni- 
su acțonat pe diviziuni în zilele 
! septembrie?, executind trageri 
3 pozițiilor de artilerie şi trupelor 
şamentul maiorului german Ham- 
_a căror înaintare a fost blocată 
septembrie. ziua căderii capului 
iate cele patru monitoare au ac- 
ava! de Turtucaia în dreptul vâii 
e urde trucele cdezoroanizate ale 
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rânit mortal pe iocotenant-comandorul 
Eugen Sihi. secund pe „Kogălniceanu“, 
pe cînd conducea tirul de pe spardecul 
monitorului. După-amiază, monitoarele 

(comandor V. Toescu) şi „Bră- 
tianu“ (comandor D. Lupaşcu) au trimis 
pe rind cite o vedetă in canalul dintre os- 
trovul Cusui și malul bulgăresc, uşurind 
vremelnic situația soldaţilor care se în- 
grâmădeau în lungul Dunării sub focul 
mitralierelor adverse. La 15,30, întirziind 
mult după ultimul ordin de retragere, es- 
cadra a plecat în aval spre Silistra, unde 
a ajuns după trei ore. 

La Silistra, în aceeaşi seară, au venit şi 
cele trei canoniere ruseşti de mare ale 
comandorului Alexis Zwignin: „Doneţ'“, 
„Tereţ” și „Kubaneţ“, armate cu tunuri de 
150 mm, dar fără blindaje și cu un pescaj 
mare de 3,5 m. 

Contorm Convenţiei de alianță militară 
din 4/17 august 1916 au intrat în compu- 
nerea flotei de operaţii pe Dunăre, sub 
comanda amiralului Negrescu. A urmat o 
colaborare neîntreruptă de aproape două 
luni în care stocul apreciabil de muniţie 
al navelor rusești a îngăduit monitoareior 
să-şi economisească muniţia de 120 mm, 


eficientă împotriva uscatului și din care - 


nu dispuneau decit de 2 550 de lovituri. 

Frontul din Dobrogea depilasindu-se 
treptat spre nord, navele au facut incur- 
siuni la 11 și 12 septembrie înapoia lui în 
amonte şi s-au stabilit apoi în dreptul Ra- 
şovei (km 312), la flancul drept al liniei 
româno-ruse care se întindea pinăâ-ia 
mare'. Raşova a rămas un nume de 
onoare în trecutul marinei române. După 
ce au susținut cu foc brigada a 32-a ro- 
mână, după ce au debarcat un puternic 
detasament cu piese de artilerie pe ostro- 
vul L.ungu, de unde acestea au bătut din 
fianc trupele germane ale brigăzii Bode, 
la 21 septembrie monitoarele „Brătianu“, 
„Catargiu“ şi „Lahovari“, însoţite de ve- 
dete, execută a incursiune pe fluviu pină. 
aproape de Oltina, la peste 20 km înapoia 
liniei frontului. Se obțin astfel date asu- 
pra pozițiilor de artilerie şi situaţiei în 
adincirhe.4 trupelor adverse. Şapte baterii 
germane instalate pe înălțimea Musaitului 
trag asupra escadrei, cu totul vreo 120 de 
lovituri, „Lahovari“, incetinind spre a pu- 
tea trage, un proiectii de 150 mm îi stră- 
punge provasla»60 cm de etravă. Șapte 
oameni sint "TăNI|i, nava se aprovează 
uşor, dar avea să fie reparată grabnic de 
şanţțierul naval mobil deplasat la Hirşova. 
Lin» bhidtoavioh german zboară deasupra 
mânitoarelor după inapoierea lor la Ra- 


duza în le număra din po Dar abia 
lor pe Dunăre, în 
DA bi ri An inte ca Boat, să a afle. 
că că dat de ser 

mareșalu M arian e piu german 
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B rate: de A mia Rașova — Cobadin 
— Tuzla a oprit aproape o lună inaintarea 
Aj Aoăgl ora că „Lahovari, ,„ 
„Brătianu" au fosi trecute un timp pe ra- 
tul Borcea, dar „Brătianu“ a revenit pe 
Dunăre ătunci cînd noua ofensivă gene- 
rală a adversarului (19 octombrie) a adus 
ruperea frontulu! și pierderea Constanţei, 
Capul de pod din zona Cernavoda, unde 
brigada 32 română era sprijinită de focul 
monitoarelor „Brătianu“ şi „Kogălnicea- 
nu“ și al canoniereior rusești, a rezistat 
vremelnic. 

Retragerea începută gin nou la 25 oc- 
tombrie aduce flota pînă în amonte de 
Hiîrşova. Între timp însă, „Lahovari“ a 
cut siguranța echipei de mineri de sub 
conducerea locotenent-comandorului Ră- 
dulescu care, la 28 octombrie, a explodat 
podul de pe Borcea. Trupele ruso-ro- 
mâne din Dobrogea se evacuează în 
mare parte pe la Vadul Oii, comandamen- 
tele navale pe Dunăre sînt separate, sec- 
torul Hirșova—Galaţi trecînd în seama 
flotei ruse a cărei conducere o ia co- 
mandorul Zarin. Dar amiralul Negrescu 
nu înțelege să râmină departe de front, 
pe un braț secundar a! Dunării ca Bor- 
cea, şi trece pe canalul Măcin. Comando- 
rul Toescu („Lahovari“) este deci în mă- 
sură să constate, într-o recunoaștere fă- 
cută la 8 noiembrie în amonte, că Hirşova 
era părăsită de adversari, care-şi stabili- 
zaseră frontul. A inițiat deci reocuparea 
oraşului, urmată de revenirea de trupe ru- 
sești pină în aval de Topalu (km 275), în 
dreptul căruia au venit și monitoarele. 

Lupta de la Topaiu, la care participă 
„Brătianu, „Lahovari“, „Kogălniceanu“ și 
canonierele rusești, s-a desfășurat la 30 
noiembrie, 1 și 2 decembrie 1916. Ofen- 
siva armatei a 6-a rusă a generalului Sire- 
lius avea drept scop slăbirea efortului pe 
care armatele germane îl făceau în Cim- 
pia Munteniei pentru ocuparea Bucureş- 
tiului. 

Pentru iîntiia dată monitoarele execută 
trageri indirecte folosindu-se de lunetele 
panoramice pe care lt.-comandorul de 
Breda, din misiunea franceză, le-a obținut 
de la fiota rusă Breda însuşi conduce ti- 
rul în care, în prima zi. monitoarele îș 


arrnnnmiepar mun'tia în evanti.al.tstes 
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cuirea ţevilor. A treia zi seara escadra ro- 
mână primeşte, în sfirşit. o. cantitate de 
700 de obuze franțuzeşti, dar operațiunea 
olensivă nu mai putea fi continuată de 
generalul rus datorită numărului redus de 
trupe pe care-l avea la dispoziţie. 

Ultima acţiune de sprijin naval a arma- 
tei ruse din Dobrogea are loc la Turcoaia 
(Muntele iacob), pe canalui Măcinului. 
Monitoarele plecate de la Topalu au 
ajuns ia Galaţi la 14 decembrie, au fost 
subordonate armatei a 6-a rusă şi la 16 
decembrie au plecat la Turcoaia, unde 

„Catargiu“, „Lahovari“ şi „Kogălniceanu“ 
sprijină flancul brigăzii Dolgoruki. Dobro-- 
gea urmind a fi părăsită, escadra coboară 
apoi în aval pină la Ismail. unde anco- 
rează la 24 decembrie. Două monitoare 
sprijină evacuarea tru elor ruse pe la 
Isaccea, unde „Catargiu“ e lovit de un 
proiectil de 120 mm, avind 3 morți şi 3 ră- 
niți. Între timp, marina română își evacu- 
ează la Chilia Veche comandamentele de 
ia Galaţi. În toată campania din 1916 es- 
cadra de monitoare, pe măsura înzestrării 
ei tehnice, a acoperit flancul dinspre Du- 
năre al armatei ruso-române care trebuia 
să apere Dobrogea, dar care, deşi luptînd 
cu abnegaţie, a trebuit să se retragă în 
fața unui adversar mai numeros și mai 
bine organizat. 

În 1917 flota de Dunăre a avut arepr 
misiune apărarea braţului Chilia dinspre 
mare și dinspre Tulcea. La Tulcea și la 
Isaccea se instalaseră baterii de artilerie 
germană și bulgară, care amenințau dru- 
mul convoaielor între Galaţi și Ismail. Pe- 
rioada de refacere a fost folosită pentru 
adaptarea muniției franceze la tunurile 
monitoarelor şi pentru punerea la punct a 
tragerilor indirecte. O dată cu reluarea 
operațiunilor pe frantul din Mo!dova, flota 
de Dunăre, aflată sub comanda coman- 
dorului Vasile Școdrea, a angajat dueluri 
de artilerie cu bateriile germane începind 
de la 11 iulie. iai două zile un obuz a 
lovit puntea lui „Kogălniceanu“, aflat pe 
canalul Pătlăgeanca. Monitorul a avut ci- 
țiva răniţi, dar bateria respectivă a fost re- 
dusă la tăcere de tirul său și al lui „Laho- 
vari“. Escadra austro-ungară, deplasată la 
Brăila după înlăturarea barajelor de mine 
lăsate de cea română în retragere, nua 
incercat operațiuni ofensive. Tirul mult 
mai precis al monitoarelor româneşti, ca 
şi prezenţa lor continuă pe linia frontului 
fluvial au descurajat de ia început ipote- 
zele adversarului de trecere peste Deltă. 

În august, pe timpul luptelor de la Mă- 
rășești, tragerile, la care au concurat şi 
canoniere ruse şi baterii de obuziere ins 


stalate pe bacuri, s-au intensificat în scop 


de diversiune; comand | flotei ruse de 
Dunare. m felicitat 


- restante, „Lahovari făcind parte, 


flota romană Di tragerile sale dn 
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rontului şi de deplasările de i cnacine ro- 
mâne peste Prut, au încetat cu totul o 
dată încheiată pacea temporară cu Pute- 
rile Centrale la Brest-Litovsk și Buftea, în 
martie 1918, în urma căreia escadra de 
monitoare a fost dezarmată. Pină la rein- 


-stalarea marinei la Galaţi, navele au ră- 


mas un timp în Deltă. 

Între cele două războaie mondiale ac- 
centui dotării a căzut pe noua flotă romă- 
nească de mare, înzestrată cu distrugă- 
toare. Cu toate acestea, în urma primirii a 
încă trei monitoare din vechea marină . 
austro-ungară, flota militară română de 
Dunăre a rămas între anii 1921-1941 cea 
mai puternică flotă fluvială din lume. 
Aportul monitoarelor în războiul de înfăp- 
tuire a unităţii naționale nu a foșt uitat. 
La 27 mai 1931, vechea escadră a venit la 
Cernavoda unde, în cadrul unei festivități, 
„Kogăiniceanu” și „Brătianu“, care fuse- 
seră lovite în acăluni de bornbardament, 
au fost decorate cu ordinul „Steaua Ro- 
mâniei“ — cavaler, cu panglică de „Vir- 
tute Militară“. 

Reluarea înarmărilor în Europa a impli- 
cat totuşi, după ciţiva ani, și moderniza- 
rea flotei române de Dunăre. Pe cele pa- 
tru monitoare vechi, tunurile de 120 au 
fost inlocuite cu tunuri noi de acelaşi ca- 
libru sistem Skoda—Bofors md. 1937, iar 
în locul obuzierelor s-a instalat la bord 
armament antiaerian: un tun de 37 mm 
Rheinmetali şi o mitralieră dublă Hot- 
chkiss de 13,2 mm. Pentru lupta apro- 
piată împotriva uscatului, deşi s-au pas- 
trat două din vechile tunuri de 47 mm, 
s-au instalat pe punte şi pe spardec mi- 
traliere şi puşti mitraliere de 7,92 sistem 
ZB și Schwarziose. 

Participarea monitoarelor tip „Kogălni- 
ceanu“ la cei de-al doilea război mondiai 
a avut un caracter simțitor deosebit față 
de cel din primul râzboi. Inceperea ostili- 
țăților pe Dunăre și Marea Neagră din iu- 
nie 1941 a găsit monitoarele dispuse 
intr-un sistem strict defensiv şi imparțite 
între Galaţi şi Tulcea. Nu se instalaseră 
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iniocut de „Kogălniceanu“, 
dnanie se  deplasase | 
„Brâlianu” de la Tulcea la ismai! Toate 
monitoarele erau subordonate direct 
Comandamentului Forței Fluviale, aflat 
la Tulcea, şi care în noaptea de 23—24 
august a transmis unităților dislocate în- 
cetarea ostilităților față de URSS 

Monitoarele işi schimbă locurile de 
acostare pe malul drept, dar, în dimineața 
de 24 august, nave germane urcind brațul! 
de fluviu, au loc bombardamente ale 
aviației de asalt care scufundă la Peri- 
prava monitorul „Catargiu“ şi la Chilia 
monitorul „Kogălniceanu“. Resturile ech- 
pajelor aveau să ajungă a doua zi la Tul- 
cea. Monitorul „Brătianu“, pe care s-au 
înregistrat numai lovituri de schije, -s-a 
inapoiat la Tulcea în după-amiaza de 24 
august. Tot monitorul „Brătianu“ (locote- 
nent Mihai Chiriţă), avind la bord pe că- 
pitanul de rangul | Blinov, sosit la Tulcea 
cu vedete sovietice, avea să conducă, în 
ziua de 27 august, convoiul de nave mili- 
tare românsști — monitor, vedetă, remor- 
chere, P.T.A. — de la TŢulcea la Ismail 
conform cererii comandantului flotei so- 
vietice de Dunăre, contraamiralul S. 
Gorşkov. 

Comandantul Forţei Fluviale, contraa- 
miralul Aj. Stoianovici, organizează urmă- 
rirea și capturarea unităților germane ce 
urcau fiuviul. De ia Hirșova pleacă la 28 
august cele două divizii de monitoare 
împre- 
ună cu „Ardeal“ și torpilorul „Sborul“, din 
gruparea care va acționa pe Borcea, în 
timp ce celelalte 2 monitoare aveau să 
acționeze pe braţul principai al Dunării. 
Cele două grupuri se raliază a doua zi la 
gura Borcei şi îşi continuă misiunea în 
amonte, sub comanda căpitanului co- 
mandor V. Voinescu, pină ia Giurgiu, un- 
de „Lahovari“ și „Ardeal“ rămin în aștep- 
tare. La 31 august, conform ordinului Co- 
mandamentului sovietic de Dunăre, tran- 
smis prin Forţa Fluvială, cele două moni 
toare pornesc spre Ismail, unde în ziua 
de 2 septembrie vor trece in posesia 
U.R.S.5, ca şi monitorul „Brătianu“ [(* 
sept.). 
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Utilizarea celor două monitoare tip 
„Kogălniceanu” de către marina sovietica 
in războiul! antihitierist a fost însă înțir- 
ziată de prezenţa minelor magnetice în 
Dunăre, unele existente din timpul bom- 
bardamentelo+ anglo-americane asupra 
fării (vara 1944), altele parașutate spre 
Slirşitul anului 1944 de avioane germane 
După ce un prim grup de două unitâţi a 
suit fluviul şi a trecut spre front la ince- 

] 11944, în primăvara 

45, după SCUtdătea sloiurilor. cele 

două monitoare — redenumite „Azov“ şi 
—, însoțite de șase vedete fluviale. 

ajuns la 18 aprilie ia Turnu Severin. 
ranța lor impotriva minelor magne- 


iz fost făcută cu citeva zile înainte de 


O grupare a mijloacelor române de dragai 
(locotenent Gh. Sandu). Acestea au ara- 
gat canalul navigabil, după indicaţiile Co- 
mandamentului nava! sovietic de la Ruse, 
intre Zimnicea (km 554) și Lom (km 742), 
apoi impreună cu şalupe dragoare sovis- 


tice pină ia Turnu Severin (km 930). 


Cele două haye au acționat după aceea 
în afara ești în sprijinul fron- 
tului din Cehe saci și Austria pină la 

i înec ostilităților, 

951. Marina UR.S.S. a restituit mo- 
nitoarele Marinei Republicii Populare Ro- 
mâne, o dată cu alte nave de mare. Doi 
ani mai tirziu, Comandamentul Marine: a 
procedat la scoaterea din Dunăre a celor 
două unități scufundate în 1944, amin- 
două fiind reparate la șantierele dn 
Brăila și Olteniţa. Forța fluvială romă- 
nească s-a reconstituit astiel cu cela 
şapte monitoare, care au căpătai indicat - 
vele M1—M7 şi care au fost folosite apo! 
timp de patru ani în campanii de instruc- 
ție şi aplicaţii. 

În 1957 au fost trecute în rezervă — la 
conservare —, lar în 1959—1960 clasate 


şi date la tăiat. 


Cele patru monitoare tip „Kogălnicea- 


'nu“ au rămas însă nave caracteristice din 


trecutul marinei române. Acțiunile lor din 
războiul pentru unitatea națională nu nu- 
mai că au conferit Marinei, în ochii milita- 
rilor români, importanța reală care nu i se 
recunoscuse, dar au şi încadrat-o în isto- 
ria patriei ca o armă tehnică deservită cu 
devotament de un personal restrins dar 


valoros. 
NICULAE KOSLINSKA!I 
Vezi _Modelism” nr. 71/1984 
: Comandanții armatelor Puterilor Centrale în 
Dobrogea erau mareșalul german Mackensen ş 
oenpralu buigar Toşevy 
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RIPA triunghiulară deschidea pen- 
constructorii sovietici de avioane de 
“oare din cadrul biroului de proiec- 
-ondus de A.l. Mikoian perspec- 
atrăgătoare: sporirea vitezei, a ra- 
de actiune şi a manevrabilităţii, scă- 
'a masei, creşterea puterii de foc, 
“um şi o mare fiabiliiate a sisteme- 
de pilotare. 
ceea ce priveşte profilul aripii nou- 
'» de avion usor de vinătoare, păre- 
au fost împărţite. În prima etapă 
| 'mpus partizanii aripii în formă de 
tă. Aşa se explică faptul că prima 
tă a viitorului MIG-21, prototipul 
care a zburat prima oară la data 
14 februarie 1954, a avut o astfel de 
3 După 


Konstruktor - U.RSS. nr. 


studierea amănunţită a - 


un alt prototip experimental cu O aripă 
triunghiulară - principial nouă pentru 
aviație. Acest nou profil de aripă s-a şi 


- impus de altfel. 


Primul prototip al viitorului MIG-21, 
cel care a puriat indexul E-2, a fost cal- 
culat pentru o viteză de două ori mai 
mare decît cea a sunetului. Testările 
prototipului E-2 s-au desfăşurat cu suc- 
ces, deşi în ultimă instanţă au ieşit la 
suprafață deficienţele aripii în formă de 
săgeată. Principala dintre acestea con- 
sta în instabilitatea aparatului la viteze 
şi înălțimi mici. Incercările de a remedia 
aceste deficiențe i-au condus pe proiec- 
tanţi spre aripa triunghiulară. Cu o ast- 
fel de aripă a fost prevăzut următorul 
prototip al MIG-ului - E-4. Zborurile de 
incercare au confirmat în întregime de- 
ducțiile teoretice ale specialiştilor în ae- 
rodinamică - aripa triunghiulară a asi- 
qurat stabilitatea aparatului într-o gamă 


foarte largă de viteze. Lu E-4 i-au ur- 
mat variantele E-5 şi E-6, pe care s-au 
definitivat numeroase soluții construc- 
tive ale viitorului MIG-21. 

Avionul uşor de vînătoare de prima 
limie MIG-21 s-a dovedit a fi un aparat 
extrem de reuşii. Dovadă este faptul că 
pentru mai bine de 25 de ani el a fost 
unul din principalele aparate de luptă 
ale Forţelor Aeriene ale U.R.5.S., pre- 
cum şi ale altor ţări socialiste, deşi, de- 
sigur, MIG-urile 21 de astăzi se deose- 
besc în rnulte privințe de primul model. 
Dar cu trecerea anilor chiar şi acest tip 
a fost înlocuit cu unul şi mai perfecţio- 
nat, şi anume cu MIG-25, care a fost 
prezentat de revista noastră în numărul 
1/1985. Ultimele realizări ale aerodira- 
micii, electronicii, în domeniul rezisten- 
ței materialelor, în pilotajul aparatelor 
s-au concretizat în aripa cu geometrie 
variabilă, care oferă posibilitatea con- 


struirii unor avioane cu proprietăți ex- 
cepţionale, însumiînd atît calităţile avioa- 
nelor supersonice, cît şi pe cele ale ce.- 
lor subsonice. 

MIG-21F13 - avion uşor de vinătoare 
de prima linie cu un singur loc 
Fuzelaj - aluminiu armat cu oţel. Scau- 
nul pilotului - catapultabil, permite 
părăsirea avionului la o viteză de 
pînă la 1 100 km/h chiar şi la înălţimi 

mici 
Aripă - triunghiulară, cu un unghi de 
fu 
Ampenaj - simetric, cu un unghi de 55* 
Motor - R-11F-300 - 3 000 kaf, cu for- 
saj 5 700 kgf, 
Combustibil - 2 470 | + un rezervor su- 
plimentar ataşabil de 480 | 
Armament - un tun de calibru 30 mm 
4- 2 rachete „aer-aer“. 
Traducere şi redaclare 


sui aparat timp de 2 ani, a apărut 


Poe; 29  Aripioare traductoare mișcare tangej și giraţie ; 4. Con 
. 3 poziții eentru reglarea debitului da aer la motor; 5. Antena Radarului de 
boa şi urmărire; 6. Fantă de suflate a stiatului limită; 7. Admisia zerului la 
3 Echipament Radar; 9. Orificiu de evacuare a stratului limită; 10. Anrene:; 
o e tricicluiui; 12. Jamba şi amortizorul tricielului; 13. Roata triciclului; 
vozitiv antibalans al triciclului; 15. Trapă de vizitare; 16. Sesizor de altitudine 
> de escarotare al triciclului; 18. Volet de sufiare a stratului limi+ă; 18). Pi- 
= lului; 20. Tunel admisie aer; 21. Compartiment echipamente; 22. E chipa- 
Vectronice; 23. Traseu admisie aer; 44. Trapă superioară de suflară a ntratului 
25, Piaceptor de presiune dinamică; 26. Parbriz blindat; 27. Vizor; 28. llumi- 
„3: 29. Ecranul Radarului; 30. Manşa : cu întrerupătorul trimerului şi două 
+ da dare a focului: 31, Paloniere; 32. Comenzi; 33.Scaun catapultabii îi 
două poziţii .catapultabil la h=O0m.. 34. Bordul sting; 35. Prahie escamota- 
35. Centurile scaunului catapultabil; 37. Mecanism deschidere - zăvorire cu- 
mă; 38. Bordul drept;  39..Oglindă retrovizoare; 40. Cupolă cabină; 
zemul de cap al scaunului catapultabil; 42. Compartiment echipament; 43,Ti- 
bandă; 44. Instalaţie de aer condiţionat; 43. Trapă de vizitare; 46, Tunel 
ser motor; 47. Jancţiune pian la futelaj; 48. Bulon de fixare ai !onjeroruului 
|... 49. Cadru de rezistenţă al fuselajului; 50. Cadre intermediare; 8). finazer- 
+ =ombustibil principal; 52. Compartiment staţie radio RSIU; 53. Priză tie aer 
5 Să. Rezervor combustibil integrat în bordul de atac ; 55. Pilonul exterior 

"e armament; 56. Structura planului; 57. Lumină de poziţie drezpta; 

5 integrată în bordul de atac; 59. Cuţit aerodinamic; .60. Pirghie comandă 
3. Eleron drespta; 57. Pirghie comandă volet; 63. Volet de curbură dreapta 
“ura multiienjeron a planului; 68. ftezervor de combustibil integrat în plan; 

ul trenului principal; 67. Roata dreaptă a trenului principal; 68. Comparti- 
a. 69. Huzervor combustibil fuselaj nr.2 şi 3: 70. Carenaj tren principal; 


a. 
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71. Tran principal (poziția escarnotat); 72. Tunel aclmisie aer: 73. Tija de comandă; 
74. Compretor; 75. Rezervor ulei: 76. Compartiment echipamente; 77. Accesorii le 
motor; 78. Motor Tumanski R-14 de ESoo kai cu forţaj; 78. Punct de suspendare a 
tuselajului pentru transport; BO. Priza de aer; 81. Tijă de comandă ampenaj orizon- 
tal; 82. Simulator de afort al comenzilor; 83. Comandă servomotor ampenaj orizon- 
tal; 84). Acumulator hidrautic; 85. Servometiir ampenaj orizontal; 86. Montajul lon- 
jeronului ampensiului vertical; 90. Învetis bord de atac ampenaj vertical; 91. Vizitare 
cabluri instalație radio; 92. Detector magnetic; 93. Lonjeronui principal al armpenaju- 
lui vertical; 94. Staţie radio pe unde ultrascurte; 95. Antenă frecvenţe ultrainalte; 
95. Antană mstalație de identificare amic/inamic; 97. Lumină formaţie; 98. Radar 
avertizare; 59. Lumină navigație spate; 100. Instalaţie de ventilare a instalaţiilor de 
combustibil; 101. Structura direcției: 192. Balama direcție; 103. Capac locaș para- 
şută de frinare; 194, L.ocașul parașutei de frinare; 105. Efuzor cu diametru variabil 
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Aavyeraura — 7,5 m; Lungimea — 14,30 în; 1450m; lnălțimea- 
4,50 m; Greutate gal -: 5600 kg; Greutatea maximă 9800 kg; 
Viteza maximă, 2070 km/a: Mach 2,1 ; Pialon — 18000 m, Distariă 
mor 1100 / 1800 km. 


țijai de comandă 3 ampenajului orizontal; 109 Ciimdru de forță ai amperajului or 
omnia 3 Cimuru e e 5 per preomtai, Î11Î. Amgera orizontal pen- 
- 2 G 3 Proză Se e 14 "ra! Se 13 


Priză de răcire e instalație: de lorțai; 108. Careraiul 
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117. Carenaj al instalaţiei hidraulice; 118. Cuţit aerodinamic ventral; 119. Ghidaj 
fixare motor: 120. Efuzorul acceleratorului JATO de decolare; 121, Furcile de fixare 
ale accelerâtorului JATO ; „122. Acceleratorul JATO; 123. Frină aerodinamică ven- 
trală; 126. Rantorsare pentru suspendarea fuselajului; 125. Solen. riul largării acce- 


-ieratorului JATU; $26. Reflector aterizare; 127. Pilon ventrat'de acroșare; 128. Tra- 


pa iocaşului de escarnotare; 129. Conductă evacuare tuburi de proiectil; 139. Tun 
GSh-23 alihiu 23 rmm,cu două țevi; 131, Carenajul ţevii tunului; 132. Dispozitiv de 
«racuare tuburi de proiectil; 133. Rezervor suplimentar de combustibil ( iargabil ); 
134, Frină  serodinarnică anterioară + stînga; 1535. Rezervor combustibil integrat; 
136. Cilindru escamatare tren;_)37. Tijă de acţionare a eleronului; 138. Pilon acroşa- 
re armament exterior; 139. Lansator rachete nedirijatel!V.16-57; 140. Roată tren 
stinga; 141. Trapă locaş escamotare tren principal; 142. Jambă tren prnepa 

143. Tila comandă eleron; 144 Piuotul jambei: 145 Aazervor combusi bl principe 
mtegrat; 145. Carenaţu 148 TUIA actionare sie» 

149. Siruetură pian: 150 Bac mavgata. 15! Pon acoue 152 Sac AT. 


tie: volerulu 147. Pimon 
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CARACTERISTICILE TEHNICE ALE AU- 
TOMOBILULUI BLINDAT „AUSTIN“ MO- 
DEL 1915 


— Lungime: 4,39 m 

— sa hota 2,93 m 

— înălțime: 2,40 m (distanţa dintre sol și 

șasiu 0,40 m) 

Greutate: 5,3 

Armament: 2 mitraliere „Maxim“, cali- - 

bru 7,62 mm 

— Blindaj: 8 mm 

— Motor: „Austin“ cu 4 cilindri, 50 CP. 
răcire cu lichid 

— Carburant: benzină 

— Viteză: 60 km/h (pe șosea) 

— Autonomia: 200 km 


F 
Beraut” fotosite În timpul luptelor 
sbrogea toamna anului 1916) şi în 
| baptaioe de la Mărâşti, Mărăşeşti şi 
= vara anului 1917. 
ma amor 1917—1919 dotarea ar- 
somâre a sporit prin capturi de la 
a — tip .Ehrhardt” (german) și 
ln 'austro-ungar) — sau prin ce- 
Se material rusesc (tip „Austin”, 
p-Putiov Lanchester”, „Fiat ru- 
„Gartord ). După incheierea pri- 
răzie. mondial. aceste modele de 
je bimdate au continuat să repre- 
mater'alul de bază din inzestrarea 
Wow române de autoblindate. 
îm ele s-a numărat, după cum am 
E si tipul Austin” model 1915 — 
| perfecționată a modelului 1914 —, 
şt ce şasiul automobilului englez cu 
pi mume. Fabricat în uzinele din Bir- 
sa. a tost apreciat în rindul com- 
bor din tabăra Antantei, intrind în 
ga armatelor rusă şi japoneză. După 
'$ avytoblindatul „Austin” model 1915 
|! adoptat și de armatele letonă şi po- 


imtatisare generală, automobilul era 
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robust, proiectat în m ae ce permiteau 
protejarea echipajului împotriva tirului in- 
fanteriei. ' Armamentul, format din două 
mitraliere „Maxim” de calibru 7,62 mm, 
era amplasat în două turele rotative așe- 
zate pe aceeași axă (fiecare din ele aco- 
perea un cimp de tragere de 180”); moto- 


rul, model „Austin” (de 50 CP) cu ben- . 


zină — rezervorul se afla sub turele —, 
era dispus în -față; radiatorul motorului 
era protejat de o placă blindată care se 


cobora în timpul luptelor; tracțiunea pe 


spate; cauciucurile pline evitau imobiliza- 
rea maşinii în timpul operaţiilor; echipajul 
era format din cinci oameni (comandan- 
tul, doi trăgâtori la mitraliere, doi şoferi”). 
La începutul deceniului patru, ele au 
fost înlocuite cu materiale moderne de 
provenienţă cehoslovacă: „Skoda'” și „Ta- 
tra”. Dotarea a fost completată în timpul 
celui de-al doilea război mondial cu auto- 
blindate de proveniență germană. 


* Autoblindatul „Austin” model 1915 era con- 
cepul cu două posturi de conducere. Unul din 
ele era dispus în partea din față a maşinii, celă- 
lalt în partea din spate. Acesta din urmă înles- 
nea manevrele rapide în marşarier. 
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unul dintre cele mai cunoscute 
de intercepție din lume, este o 
3 birourilor de proiectare conduse 
gral-colonel Artem Ivanovici MI- 
3: colaboratorul sâu apropiat, ma- 
anul Mihail losifovici GURIEVICI. 
panta una din cele mai valoroase 
| în domeniu, dovedind de-a lun- 
pe calități deosebite, aparatul fiind 
za! în decursul exploatării. După 
„da de folosinţă, aparatul începe 
ptras de pe pistele de zbor, locul 
ua! de alte aparate MIG mai mo- 
->re corespund actualelor cerinţe 
aviația de intercepţie. 
> poate face prezentarea seriilor 
'ară a trece în revistă realizările 
u'G (Opitno Konstructorskoie 
— Biroul de Construcţii Experi- 
; Mikoian şi Gurievici). A. Mi- 
'305—1970), absolvent în anui 
-ademiei Militara de Aviație, în- 


aboratori pe M.Il. Gurievici, V.A. 
Z. Martiuk și alții. MI. Gurie- 
33—1978) devine ce! mai apropiat 
Bor numele său participind la 
= aparatelor proiectate și constru- 
> MI — dela Mikoian și G — de la 
= MI. Gurievici a lucrat și în 
> cunoscutul avion a! firmei Dou- 
- DC-3, apoi în U.R.S.S. pe lingă 
- Policarpov la proiectul vinătoru- 
mare altitudine „K', cu motor 
A 
să cu trecerea la OKB MIG — 
ul „K” este preluat, modificat, de- 
site! piotoupu! 1-61 (1-200). In 


- 
- 
2 


"e de serie sub numele de MIG-1 : 


-3, aparatul este construit in 100, 
3322 exemplare. Paralei cu 
cția de serie, în perioada 
19845, OKB MIG realizează nume- 
marate experimentale pentru vină- 
> mare altitudine; marea producţie 
> pentru avioane de vinatoare în 
fiind repartizată aparatelor de tip 
+ şi Lavocikin (600 ex. IAK-4, 
>. |AK-1, 6 399 ex. IAK-7, 16769 
K-9/1AK-3, 6528 ex. LaGG-3, 
ex. LA-5, 5753 ex. La-7). Lanţul 
purilor experimentale MIG, reali- 
anii războiului, cuprinde aparatele 
-211, 1-230, 1-231, 1-220, monomo- 
zu viteze cuprinse între 640—697 

platon maxim de zbor 12 000 m; 

1-222, |-224, 1-225, monomotoare 
' 300 CP, suplimentate cu turbo- 
oare care ajutau la atingerea mai 
plafoanelor mari, pină la 14 000 


_ 
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avioanelor de vinătoare cu mo- 
asice, cu piston, este încheiată de 
N a cărui instalație de forţă, un 
WK-107P, a fost suplimentată de 
tor rachetă VRDK, care a permis 
ea vitezei maxime de 825 km/h. 
1941—1942 OKB MIG a mai ex- 
"tat două avioane de vinâtoare bi- 
e DIS si DIS-MIG-S: iar în 1945 
>n de mică putere, cu ampenaje de 
ta”. numit MIG-8 UTKA. 
3 cu terminarea războiului, OKB 
-a indreptat atenția câtre realizarea 
or de vinătoare cu motoare tur- 
oare; erau cunoscute în lume per- 
'ale aparatelor cu reacție: Me-262, 
or. Bell P-59, Lockheed 
„i 


1946, 1-300 (MIG-9) efec- 
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3 în anul 1939 OKB MIG, avîndu-i- 


Arh. MIRA! ANDRE! 


MIG-15P/B în 1948, MIG-15 UTI (dublă 
comandâ)/1949, MIG-15 SP/1949, MIGi-15 
bis/bis 45 în anii 1948—1950. in anul 
195! urmează o vatiantă îmbunătățită. cu 
aripa şi fuzelajul redesenate, MIG-17, de 


asemenea în mai multe variante: MIG-17 


P/F/PF/PFU. Avioanele din seriile MIG-15 
și MIG-17 atingeau viteze maxime de 
1000--1 130 km/h; MIG-17 — 1,14 Mach. 

Lupta pentru trecerea barierei sonice 
este încununala de succes prin realizarea 
aparatelor din seria MIG-19, începută cu 
prototipurile 1-2609 si 1-350, cel din urmă 
stind la baza variantelor S, P. PM, F. PF, 
UIT!. De data aceaşta aparatul beneticiază 
de o aripă in săgeată foarte pronunţată: 
55* faţă de 35* la MIG-15 şi 45" la 
MIG-17, și de două motoare în loc de 
unul. MIG-19 realizează viteza maximă de 
1452 km/h la 10000 m altitudine. Pe 
baza iui M!IG-19 au fost realizate o serie 
de aparate experirnentale; SM-10, SM-50, 
SM-12PM, SM-12PMU, dintre care 
SM-12PM atinge viteza maximă de 1! 720 
«m/h si un plafon maxim de 17 400 m, iar 
SM-50, în anul 1959, înregistrează viteza 
maximă de 1 800 km/h şi plafonul maxim 
de 24 000 m. In varianta SM-30, echipat 
cu o fuzee de forţaj, aparatul decolează 
prin catapuitare de pe o rampa speciala. 

MIG-21F. Primul avion din seria 

1G-21! poate fi considerat aparatul E-2A 
(E.-4), care a efectuat primul zbor la 18 
iunie 1956. E-2A este realizai pe baza 
unui nou motor de tip Tumanski RD-11 
de peste 50 kN, cu forțaj, aproape de 
două ori mai puternic decit motoarele uti- 
lizate ia aparațele anterioare: MIG-19 — 
RD-9B de 23! kN. La celelalie seri! MIG au 
fost utilizate motoare RD-20 de 7,85 kN 
pentru MIG-9; RD-21 de 9,81 kN pentru 
MIG-9FR, RD-45F de 2227 kN pentru 
MIG-15; WKk-1 de 26,49 kN pentru 
MIG-15 bis și MIG-17; WK-1F de 33,16 
«N pentru MIG-17 F/PF. 


E-2A prezintă o iinie deosebită de a se- 
iilor anterioare, insă păstrează aripa în 
săgeată — 57”. Viteza atinsă de E-2A 
este de 1 900 km/h. iar plafonul maxim 
de 18 000 m. plafonul de 10000 m era 
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După experimentarea celor două apa- 
rate: s-a trecut la utilizarea aripii delta. 
Primul avion cu aripă delta construit de 
Mikoian şi Gurievici a fost E-5, echipat cu 
uri motor RD-11-300 de 52,25 kN. Apara- 
tul atinge viteza maximă de 2 000 km/h la 
altitudinea de 15090 m. 


Experiențele continuă in anul 1957, 
cînd este realizat E-6, cu aripa deita îm- 
bunătăţiia; numarul și mărimea cuțitelor 
aerodinamice scad, prin solutionarea pro- 
blemetor de aerodinamică ale aripii deita 
utilizate. E-6 este de fapt prototipul! pri- 
mei serii MIG-21F, la care aripa utilizată a 
dus la eliminarea cuţitelor aerodinamice, 
cu excepția ceior mici de pe zonă lermi- 
nală;, sâgeala planurilor 57” (60), diedru 
—2*. Se trece la producția de mare serie 
MIG-21F și MIG-21F-13. Perftormanțeie 
remarcabile au fost exploatate la citeva 
variante de record, inregistrindu-se o se- 
rie de recorduri mondiale, omologate 
FA!: E-68 cu motor R-11-300 de 58,34 kN 
realizează viteza de 2 387,48 km/h pe 
bază de 15-25 km (1959); E-6BA 
2 148,66 km/h pe bază de 100 km; altitu- 
dine maximâ 34 714 m (cu motor rachetă 
suplimentar), E-76, E-33.și 1-75, E-150, 
E-152, E-165 care se incepărtează destui 
de mult de la linia generală a aparatului 
MIG-21. a 

MIG-21U. in anul 1963 este realizată 
prima vaiiantă biloc, direct derivată din 
MIG-21F, cu două locuri în tandem: ana- 
ratiu! este destinat şcolilor de piloți pentru 
MIG-21. Aparatele din seria F sînt capa- 
bile de viteze maxime 1,53—1,9 Mach și 
1 100 km/h la joasă altitudine [110 m). 
Hezerva internă de combustibil de 2 340] 
poate îi suplimentată cu un rezervor ex- 
tern de 490 |, largabil în zbor. 

MIG-21 PF şe deosebeste de MIG-21F 
prin priza de aer cu diametrul de 91 cm 
față de 58 cm; conul de reglare al secțiu- 
ni: de admisie mai mare; tubul Pitot este 
mutat de sub axa luzelajului deasupra 
axei; modul de carenare ai coloanei dor- 
sale, forma ampenâjului veriical diferă; 
capacitatea rezervoarbeior interne este 
mărită la 2 850 |; motorul — un R-11 de 
58,4 kN. 

Date tehnice 


Anvergura 

Lungimea 

Lungimea cu tub Pitot 
Inălțimea 

Suprataţa portanță 
Greutatea go! 

Greutatea. de zbor 
Greutatea maximă 
incărcarea alară 

Viteza maximă la 12 000 m 


Viteza economică 
Viteza minimă 

Viteza minimă aterizare 
Viteza ascensionala 


-. =. 


FAIG:-21PFM, variantă similară cu PF. 
Se schimbă modui de deschidere al cabi- 
nei, forma şi mărimea coloanei dorsale, 
diverse adaptări ale trenului de aterizare, 
echipamente. 

MIG;-21STQL.. În iulie 1967 la Domode- 
dovo este prezentat un prototip STOL, di- 
rect derivat din MIG-21PFM; aparatul, fi- 
ind echipat cu un motor suplimentar de 
sustentație, esta mai lung cu 1,22 m. 

A4-144 «ste varianta specială care a 
electuat zboruri simultane cu supersoni- 
cu! da pasageri TU-144. Realizat pa baza 
une! celuie de MIG--21PF, cu aripa ana- 
logă a gigantului de pasageri, aparatul 
este lipsit de ampenaje orizontale, funcţi- 
ile acestora fiind preiuate de secţiuni mo- 
bile a!e bordului de fugă. Denumirea de 
4-144 are !a origine ANALOG-144. 

MIG-21M/MF: exierior similar cu 
MIG-21PFM; echipat cu motor R-13-300 
de 50—64,73 kN. 

MIG-21UM, variantă bi'oc, derivată din 
MIG-21MF, cu motor R-13. 

MIGi-21R/RF, variante de recuncastere 
țaciică bazate pe seriile PFM, respectiv 
MF. 

În prezent, pe planşetele proiectanţilor 
de la OKB MIG şi în atelierele de prototi- 
puri se mai află în lucru aparatete MIG, 
care, în rnemoiia celor doi constructori. 
poartă mai departe inițialele acestora, 
amintind paste ani deosebiia lor muncă 
de creaţie și dăruirea pentru progresul 
aviației. 


MIG — 21F MIGi — 21MF 
7,15 (7,62) 7,15 m 
13,45 1450 m 
15,76 1540 m 
4.10 412 m 
23,00 23.00  m2 
4 380,00 480000 O kg 
? 370,00 9600,00 O kg 
8 625,00 10000,00 O kg 
320.43 417,00 kg/mz 
2 125,00 2 230,00 km/h 
2.05 Mach 2.1 Mach 
930,00 970,00 O km/h 
350,00 380,00 km/h 
215,00 230,00 km/h 
140,00 150.00 m/s 
19 500.00 20 000,00 Om 
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Îi e an 
| Profiluriie prezentate caută să aco-  B-6456-f şi YASOU-O se recomandă 
pere întreaga arie a categoriilor compe- la aripi pentru planoare şi propulsoare 


B- 6456-f tiționale de aeromodele. (FIA şi FIB) 
Sînt prezente profiluri subțiri, de vi- Pentru aripi de planoare RC (FIE 
teză mică şi mare, profiluri groase, de se recomandă setul de profiluri cuprms 
Tu Sa PT. + încărcare mare, precum şi profiluri cu între CLARK Y-8 şi HQ-2,5/9 
B-6358-b zate de la începuturile activităţii aero- cuprins între G-409 şi NACA-ODIS 
modelistice. Pentru ampenaje orizontale şi ver 


moment aerodinamic. La modele captive şi RC (F3A! se 
Multe din ele le întîinim pe modelele recomandă profiluri simetrice cu m 
campionilor, alături de cele clasice, utili- ment aerodinamic mic: setul de profu 
O —————————————— Pentru informaţie, vom da mai jos o cale se recomandă mori el pro 
listă cu posibilităţile de folosire la di- luri: CLARK Y-6, NACA-0006 ş NA 
verse categorii: setul de nervuri între  CA-0009. 
GABRIEL NICA 


EPLER-385 


EPLER - 387 


B-8356- hb/3 


B-9556-b 
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ap 


See, 


fă 


[A se sooriwvizae e ooeterta 
POT NOS pe "9. m mi d 2e 

a politicii româneşti de pace ş 
Da UNANIM CUTOSONĂ 5 apreciată 
îm nternaționai Concursul a fost 
e puternic din cae destăsurate pină 
pen! şi un astia de rezultat artre- 
4 re mulțumească dar considerăm 
'e ui să ne mob zam mai mult 


unerea unor megaiii de aur, la 
> campionate mondiale. 
“ezentam splendida victorie româ- 
> mcepind cu marii nedreptățiţi. 
> puteau să obţină rezultate supe- 
» au fost privați de ele din erori 
"a. Unul este sportivul arădean 
ra” Adalbert, ce a ratat cu numai un 
> medalie de bronz, binemeritată, 
m noi. în comparaţie cu celelalte 
ve an concurs. Punctajul acordat de 
pori în cazul său ni s-a părut de-a 
subiectiv, lucru confirmat în parti- 
> de cellaiţi arbitri. Din păcate, 
va nu a fost singura eroare, o pro- 
> conhuzie între iahtul olandez al 
„ui român loan l.ăzărsscu şi un 
oa identic, net inferior ca execuţie, 
» “a schimbarea punctajelor şi impli- 
„edaliilor, modelul nostru obţinînd 
5 bronz! Celălalt, cu puntea dese- 
= creionul şi velele trase la maşina 
„su. a obținut argint! 
în adevăratele motive ale acestor 
> putea fi faptul că noi nu avem 
„» reprezentant în cadrul prezidiului 
34 și nici un arbitru internaţional 
ora A, care să ne reprezinte intere- 
3 bine şi mai ales la „confuzii“. 
var și cu aceste mici incidente, 
pa noastră a obţinut cel mai frumos 
va: din istoria participărilor ei la con- 
„» internaționale. Unul dintre cei mai 
*.oși membri ai echipei și fără în- 
13 sportivul nostru numărul 1 la 
pa oră este ing. loan Lăzărescu de 
„> onautica"-Bucureșşti, ce a obținut 
| medalii de argint şi una de bronz. 
șa sa de nave exotice a fost foarte 
yo ata la categoria C3, obţinînd un bi- 
ve tat argint, alături de sambuca 
> ce a obținut și ea un argint la 
a C1 
>. mai bun punctai românesc în acest 
es l-a obținut sportivul Orhan Fiel- 
» e la „Mecanica'-Timișoara cu mo- 
| salvatorului HALNII, dezavantajat 
22 modelele cotate cu aur datorită 
da construcție, modelul românesc 
E un gabarit redus. Şanse foarte mari 
=vut probabil şi alte modele româ- 
"ce nu au putut fi prezentate datorită 
"ari capacităţii de transport. Rezulta- 
Hoare — sperăm noi, mult supe 
„e — pot fi realizate nu numai de 
mii participanţi la acest campionat, 
„de ceilalţi, ne referim la Goga lie, 
= Romeo, lDusmanu Cornel, Geor- 
= Cristian, Lupaşcu Mircea. oricînd 
medaliaţi ai rnondialelor 
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n exclusivitate pentru 
revista MODELISM 


“ohtind de campionatul mondial şi de 


zența elite: navomodelismului mon- 
am pus trei întrebări unor personali- 
otciale, unor spoitivi și unor condu- 
>» de echipe din străinătate. Acestea 
fost următoarele: 

Ce parere aveţi despre acest campio- 
sin punct de vedere al participării, al 
vai si ei numărului de modele? 
um credeţi ca va evolua în viitorgrupa 
nachete? 

e puteţi sugera revistei MODELISM 
vu a veni în sprijinul dezvoltării aces- 

oort şi ce doriţi să transmiteţi cititori- 
noștri? 
laurice Franck, 
"dial NAVIGA 

Aces! campionat demonstrează că 
“ul calitativ crește continuu. Este din 
- ce mai dificii pentru arbitri să facă 
aarea dată fiind diversitatea mo- 
' şi epocilor abordate. Pentru mina 
sint clasa cea ma: iubită, de- 
sea â cel mai rnare volum de 
ectuală și fizică. Organizarea 
piertă a “acestu campionat a permis 

odelelor într-o manieră aeri- 

ceea ce permite a 


președintele forului 
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7eni Owvizarea Case _3 n 3 suocasa 
respeaciv una pentru Oorame s'a pertru 
modelele didactice şi una pentru rave n 
construcție secțiuni şi instalații Este lua- 


tă în considerare şi o posibilă subowizare 
a claselor C1 şi C2 in categorii rezervate 
navelor mari și celor MICI. Aceasta insă 
este încă în stadiul de proiect. Vom orga- 
niza cursuri de reciclare pentru arbitri, în 
sensul specializării, unii pentru nave de 
epocă și aiții pentru nave moderne. 

3. Apreciez revista dv., pe care am pri- 
mit-o de la început, pentru că se adre- 
sează tinerilor. Lor trebuie să le dăm 
șansa să debuteze. Revista MODELISM 
face asta. Planurile prezentate trebuie să 
fie foarte corecte. Munca depusă pentru 
realizarea unui model după un plan greșit 
este aceeaşi cu aceea depusă la unul co- 
rect. Urez revistei să continue la același 
nivel calitativ şi să publice planuri din ce 
în ce mai bune. 


Cyrille Neveau, președintele Federaţiei 
Franceze de Modelism Naval, viitor orga- 
nizator al mondialelor de la Paris, 1987 

1. Cred că este cel mai „tare“ campio- 
nat de pină acum. Deși este clasa cea 
mai dificilă ca volum de muncă, se dez- 
voltă puternic, chiar în contextul în care 
omul modern nu are timpul și dispoziţia 


necesare construirii unui model în 2—3 
ani de muncă. 
2. Am propus prezidiului și milităm 


pentru subdivizarea clasei C3 în 3 sub- 
clase, diorarne, modele didactice și insta- 
laţii navale. 

3. Apreciez revista dv., ce încearcă 
să-şi croiască un drum propriu, publicînd 
Planuri ce la noi se vînd separat. Navele 
prezentate ar trebui să fie însoţite de un 
set de fotografii-document ce se pot ob- 
ține prin comandă individuală și permit 
întregirea documentaţiei. 


Jan Marczak, arbitru principa! al cam- 
pionatului, redactor-șef al revistei „iMode- 
larz“, R.P. Polonă 

1. Este indiscutabil cel 
pionat de pînă acum. 

2. Este necesară o civizare a clasei C3. 
Priviţi ce se întimplă acum. Este clasa cel 
mai greu de arbitrat prin marea diversi- 
tate a exponatelor. Sper că în toamnă 
prezidiul va aproba propunerea de subdi- 
vizare. 

3. Apreciez revista dv. ca una dintre 
cele mai plăcute grafic și tematic din ţă- 
rile socialiste. Probabil că o pregătiți 
foarte bine, deoarece sînt numai 4 nu- 
mere anual. Îmi lipsesc 3 numere de la 
apariție, dar anul acesta mă voi abona. 

Giorgio Michelini, arbitru internaţional, 
redactor consultant al revistei „Modellis- 
tica“, Italia 

1. Global este campionatul cel mai bun, 
lucru scos în evidență mai ales de clasa 
C3. Consider însă că modelele de la 
clasa C1 au înregistrat o participare mai 
slabă. 

2. Evoluţia viitoare a grupei este puter- 
nic influențată de faptul că tineretul este 
atras de modelele mişcătoare, telecoman- 
date, eventual procurate din comerţ sub 
formă de kit. Este tendința de a com- 

prima timpul de construcţie, de a avea cit 
mai repede obiectul finit. Contează mai 
puţin, din păcate, istoria navei. Se ob- 
servă o abundență de concurenţi la clasa 
C2, toți cu nave de război frumoase și 
eventual celebre, dar în final inutile. Este 
o părere personală. 

3. Imi plac românii, România şi politica 
ei de pace. Implicit îmi place și revista în 
paginile căreia am publicat și eu. Cred că 
ar trebui publicate mai multe planuri pen- 
tru copii. Ei au, cum se spune, bani puțini 
şi cunoștințe puţine. Trebuie să le oferim 
cît mai mult, în așa fel încit și cei care nu 
au 0 dotăre specială să poată practica 
acest sport. Ar trebui publicate mereu 
nave româneşti pentru a face cunoscută 
tradiția locală. Evident, trebuie prezentate 
și nave de pe alte meleaguri, conform po- 
liticii românești de pace, prietenie și cu- 
noașştere între popoare. | 

Luc Feron, arbitru internaţional, Belgia 

1. Deși este campionatul cu cea mai 
mare participare, cred că avem o calitate 
mai slabă pentru cele mai bune modele. 
O explicaţie ar fi poate lipsa unor compe- 
„tiţii intermediare de tipul celor organizate 
anual la București de dv. (Concursul in- 
ternaţional „Amiral Murgescu“, n.r.). 

2. Concursul va trece într-un plan valo- 
ric superior. Va fi nu numai un concurs al 
modelelor, ci şi unul al documentației și 
originalității. După cum s-a putut con- 
stata și acum, o documentaţie serioasă, 
de tipu! celei publicaie de Jean Boudriot 
în seria „Arheologie navală franceză“, a 
conferit posesorilor rnari avantaje. Proba- 
bil că vom asista, chiar în acest an. lao 
secționare a clasei C3 în trei subclase și 
in viitor la o împărțire a claselor C1 şi C2 
in nave mari şi nave mici 


mai bun cam- 
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Anul acesta s 


lismului românasc. 
roase rezultata din istoria acest 


s-a pensianat, la limită de virstă, secretarul Fede- 
rației de Modeiism, cel care timp de 10 ani a fost la cirma mode- 


În acești arii au fost obținute cele mai valo- 
ui sport. Prezent între noi tot ie 


pul, pe cimpul de zbor, pe lac sau pe autodrom, „nea Mitică“ 


fost sufletul și artizanul 


multor victorii românești. Cu zimbetul ci 


buze, dar sfâtos, omul soiuţiilor practice în orice condiții, favora- 


bile sau potrivnice, tovarășul 


Cerchezeanu Dumitru a fost „omul 


de la federație“, unde au găsit înțelegere și ajutor atit campionii 


noştri mondiali, cît și începătorii. 


Aiegerea sa după pensionare 


ca vicepreședinte ne dă garanţia că va fi în continuare alături de 
noi, ia noi succese, spre gloiia sportului românesc, căruia îi de- 


dică şi 


în continuare întreaga sa activitate. 


La mulţi ani, nea Mitică, din partea tuturor modeliştilor cititori 


ai revistei noastre, şi mulțumiri, 


multe mulțumiri, pentru că şi 


acum dumneavoastră sînteți alături de noi pentru a ne împărtăşi 
Gin vasta dv. experienţă. 


În zilele de 23—24 februarie 1985 A.S. Liceul industrial de Marină Giurgiu a organizat 
concursul de navomodele ciasa C dota! cu Cupa „Fulgerul“. Au participat iiceele de 


marină din Orșova, Giurgiu, Galaţi, 


Brăila și Tu'cea 


În urma concursului clasamentul! final iprimeie trei locuri) pe echipe şi individual 


arată astfel: 


Clasa C, 
1. Enache Daniel, 


2 Tănăsoiu Val., Giurgiu — 90,33 puncte 


3. Ozorovschi Mihai, Giurgiu — 84,33 puncte 
Clasa C, 

1. Antal Cristian, Gaiaţi — 92,33 punctie 

2. Moldoveanu M., Tulcea — 91 puncte 

3. roma Marian, Giurgiu — 90,33 puncte 
Clasa C. 

1, Rotaru Florin, Giurgiu — 93,60 puncte 

2. Coman Marian, Giurgiu — 93 puncte 

3. Pintilie Vasile, Galaţi — 80:puncte 
Clasa C, 

1. Cioculescu V., Orşova — 96 puncte 

2 Coman Marian, Giurgiu — 93 puncte 


3. Tănăsoiu Val., Giurgiu — 86 puncte 


Clasamentul pe echipe 


1. Liceul de Marină Giurgiu — 2370 puncte 
2. Liceul de Marină Orşova — 360 puncte 
3. Liceul de Marină Galaţi — 270 puncte 


ÎNTRE 2 şi 7 aprilie a avut ioc îri salina 
Slănic, în condiţii organizatorice excs- 
lente, Campionatul național de micromo- 
dele. La startul întrecerii s-au prezenta! 
87 de sportivi din întreaga ţară, senior! și 
juniori. 

Desfășurat la 105 m sub nivelul şoiului, 
la lumină artificială și 12*C, concursul a 
prilejuit satisfacţii deosebite unora şi ca 
de obicei „dușuri reci“ altora. Socotind 
doar surpriză absența dintre primii trei a 
doi componenți ai echipei naţționaie, 
fostă campioană mondiala in 1983, Aurel 

U Ş NIC cu Bezman, îl felicităm pe cel 


pa” 


— 


Tulcea — 92,66 puncte 


ţa, -Tg. Mureş — 76.01 puncte: 2. Manga- 


lea Cornel, CS.U.Galaţi — 67,41 puncte: 
3. Nicoară Vasile, C.S.U.-Galaţi — 67,22 
puncte. 
individual junior: 1. Furjes Tiberiu, 
„Voința“-Tg. Mureş — 65.09 puncte; 2. 
Zontea Doru, C.S.U.-Galați 55,00 
puncte; 3. Grosu Eduard, A.S. „Victo- 
ria“-Bacâu 53,40 puncte, 

Echipe seniori: 1. C.S.U.-Galaţi 
200,58 puncte; 2. „Voința“-Tg. Mureş — 
180,34 puncte: 3. „Lemnarul'-Tg. Mureş 
99,38 puncte 
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. parte orarea ambarcatiilor. au 
m = ancoree a căror destinație este 
sa 3 mobiliza nava sau deal 
vara de deplasare 

ş st! de stabilit cu precizie 
magnat acest dispozitiv. 
»uturie navigației se pierd 
“lor. cu mult înainte de 


EA LUNGUL dezvoltării navigației. o 
: 


” ps 
„ura vreu 


Dia Sorisul, 
pe. primele ancore au constal 
patra iagate cu parime care se fixau 
prnt>arc-al vag îi 
fig.1 ( 
Ă 
j Pi Da 
Ps Sa Pa 25) 
m. < LE 
> ie led, 


peroadă lungă de timp. acest tip de 
3 a constituit singurul sistem de fi- 
> ambarcaliilor. navele egiptene și 
'emciene utilizau astiel de ancore 
zu 2 500 de anii.e.n., așa după cum 
pă am basorelieturile şi picturile ră- 
p n acele perioade. 

să ndcaţii câ şi navigatorii Greciei 
ba otizau pietre mari atirnate cu pa- 
' S'spuse în jurul bordurilor ambarca- 
' pe care le foloseau. 

stamu! a tost preluat mai tirziu de ro- 
i Trebuie remarcat faptul că aceste 
ie arcore acționau prin greutatea lor, 
| deosab're de ancorele în accepţia de 
2: care acţionează în special prir 
area de tundul mării, 

pă an cele mai îndepârtate timpuri, 
parea pentru care navigația a consti- 
o preocupare principală s-au străduit 
berteci oneze ancorele. 

L aproximativ 2 200 de ani î.e.n. în 
a începe să se utilizeze o ancoră din 
». mult mai apropiată ca formă de an- 
| obs nuită (fig. 2 A). De altfel, acest 
ie arcoră ceva mai evoluată a persis- 
ra în timpurile actuale, fiind utilizat 
wc: (tig 2 8). 


a E. 
> 
a 
moră preistorică ce prezintă o 


| mortare este reprezentată în fi- 
| 3 Ea era confecționată din doua 
p 'morxsate și ascuţite la capete pe 
= fxau birne, între care se lega o 
$ grea 
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secolul! al V-lea î.e.n. în Grecia încep 
s construiască ancore de un alt tip. 
constau dintr-un fus de lemn încas- 
in certrul altuia, în care era practi- 
o gaură pe intreaga lungime, acesti 
su tind apoi umplut cu plumb. La 
amcore tusul era perforat și umplut 
lumb (îg 4 A.B). 


f/g.4 


'a capetele brațelor au începul 
Here prese asemanâtoare unor Vir- 
e săga. care aveau rolul de a se 
Se fundul marii. 
pas 'rante în perfecționarea anco- 
ia constituit dotarea lor cu o tra- 
int al de lemn. iar ulterior din me- 
ie de plumb). al cărei rol era acela 
plasa ancora pe fundul apei cu 
me orentate câtre pâmint 
mumeroase regiuni din Europa au 
coperite de arheologi astiel de 
se metalice dovadă a râspindirii 
p acastu tip de ancora 
mată cu dezvoltarea tehnicii preiucra- 
ra. ancorele au inceput să fie 


„st al es rai din far 


— —.. st. 


Cu ocazia secârii lacului Nevi din Italia, 
in 1932 au fost descoperite resturile a 
două galere romane, precum şi două an- 
core, din care una din lemn şi cealaltă 
din fier (fig. 5 A, 8). Descoperirea a per- 
mis să se cunoască mai exact modul în 
care se construiau navele şi ancorele de 
câtre romani. 

Ancora din lemn avea traversa din aliaj 
de plumb introdusă în fus prin interme- 
diul a două orificii rectangulare, iar ghea- 
rele din virful brațelor erau din metal. 


Cea de-a doua ancoră este în totalitate 
din fier şi posedă traversă mobilă ca la 
ancorele tip amiralitate. 

Greutatea ancorelor din antichitate va- 
ria între 50 şi 200 kg, ceea ce făcea minu- 
irea lor mai ușoară și nu implica dispozi- 
tive speciale şi voluminoase pentru a fun- 
darisi şi a vira ancora. 

In perioada evului mediu și a epocii 
moderne, ancorele au continuat să se 
perfecționeze şi să ia proporții tot ma; 


mari, urmare firească a creşterii tonajelor . 


vaselor comerciale și de război. 

Forma ancorelor s-a păstrat aproape 
neschimbată pină în secolele XVIII—XIX. 
Acest fapt se desprinde din numeroasele 
stampe, picturi, gravuri, monede, basore- 
jieturi etc., rămase din perioada la care 
ne referim. 


fig.6 
(a 
A 
SR 

O excepție o constituie ancora cu patru 
gheare utilizată în special pe galere, pre- 
cum și pe numeroase ambarcaţii de con- 
strucție arabă (fig. 6). Acest tip de ancore 
s-a dovedit necorespunzător pentru va- 
sele mari. În prezent se utilizează în spe- 
cial ia vasele fluviale. 

Ancorele din secolul XVII şi prima ju- 
mătate a secolului XVIII se caracterizează 
pan aceea că fusul era de trei ori mai 
ung decit brațul. 

in figura 7 este reprezentată o astfel de 
ancoră. 


Fusul se realiza prin torjarea mai mul- 
tor vergi din fier de lungimi diferite. Sec- 
țiunea fusului era aproximativ rectangu- 
lară, cu muchiile teșite. Partea superioară 
a fusului avea secțiunea pâtrată cu latura 
1/16 din lungimea fusului şi servea pen- 
tru fixarea traversei şi trecerea inelului de 
care se prindea cablul. 

Traversa, avind o lungime egală cu a 
fusului, se confecţiona din două bucăţi 
de lemn de stejar. Traversa se subția că- 
tre extremităţi. Fixarea strinsă a celor 
două părți se realiza cu cercuri metalice, 
introduse la cald. 

Partea inferioară a fusului, denumită 
diamant, era mai groasă și de ea se fixau 
brațele care în zona de conjuncţie aveau 
aceeaşi grosime cu fusul. 

Palmele care se terminau cu gheare 
aveau lorma de triunghi isoscel, cele 
două laturi mai lungi fiind mai mari cu 
1/3 față de latura mică 

Vasele de râzbo'! au utilizat tipul de an- 
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existat şi ancore cu braţe curbe, întrebu- 
ințate în special pe vasele comerciale. 

n Franţa, încă din 1688 apar ordonanţe 
precise cu privire la greutatea și dimen- 
siunea ancorelor în funcţie de tipul de 
navă. 

În secolul XVIII o ancoră de 3 500 kg 
avea o lungime de 6 m. 

Cu începere din 1800 apare tendinţa de 
a crește greutatea ancorei, scurtindu-se 
însă lungimea, astfel că o ancoră de 
5 kg măsura numai 55m. - 

nceputul secolului XIX marchează o 
nouă perioadă de preocupare pentru îm- 
bunăităţirea ancorelor. 

Rogers inventează ancora care îi poartă 
numele (fig. 8) şi care se. caracterizează 


prin faptul că avea traversa din fier prevă- 
zută central cu un orificiu pătrat, care se 
incastra în cadrul fusului și se menținea 
în poziţie prin intermediul unei pene. Bra- 
ţele anccrei erau curbe. 

În 1840 William Parker inventează an- 
cora amiralitate (fig. 9). La această an- 


coră brațele semicirculare sint terminate 
cu palme de dimensiuni reduse. Fusul, 
brațele și traversa au secțiunea eliptică. 
Traversa este mobilă şi se fixează cu o 

nă. 

intensificarea studiilor cu privire la 
creșterea eficacităţii ancorelo: a fost sti- 
muiată şi de faptul că treptat s-a trecut la 
propulsia mecanică a navelor, iar şantie- 
rele navale au inceput să construiască 
vase cu tonaje tot mai mari. 

Astfel, în 1846 s-a experimentat ancora 
Trotman (fig. 10). Aceasta avea braţele 
prinse într-o furcă a fusului, butonul de 
prindere constituind în același timp axul 
de rotaţie al brațelor. Prin sistemu! de ra- 
tire imaginat. după înfigerea în nisip a 
unui braţ, celălalt apasă pe fus, determi- 
nind o mai bună aderare a ancorei de 
fund. La aceasta contribuia și forma spe- 
cială a palmelor. 

în 1875 Martin realizează ancora cu tra- 
versă din fier piat şi cu braţe articulate 
mobil cu o rotaţie de în jurul fu- 
sului (fig. 11 A). De fapt, acest sistem de 
brațe fusese propus și brevetat cu mai 
bine de 50 de ani înaintea lui Martin de 
către Hawkins, dar ancora acestuia n-a 
avut succes la vremea respectivă (fig. 11 


Ulterior numărul de modele de ancore 
a crescut rapid (fig. 12). / 

În principiu, pertecționările constau în 
eliminarea traversei, utilizarea brațelor 
mobile şi confecționarea ancorelor din 
oțel turnat. Una din ancorele care și-a 
dovedit superioritatea şi care a căpătat în 
prezent o largă răspindire atit pe navele 
comercia!e cit și cele militare este ancora 
Hall. 

Creșterea dimensiunilor navelor a făcut 
să sporească simţitor și greutatea anco- 
relor, care se stabilește în funcție de de- 
plasament la navele de război și de tonaj 
la navele comerciale și de pasageri. 

in încheiere amintim că navele au fost 
dotate întotdeauna cu mai multe ancore 
de diverse dimensiuni şi cu diverse desti- 
nații. 

De aceea la construcția machetelor tre- 
buie să se aibă în vedere atit pastrarea 
dimensiunilor ancorelor., cit şi fixarea lor 
în poziții corecte pentru a evita necon- 
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Hanul de construcție este întoc- 
pentru realizarea celor 5 modele 
planoare din figură. Elementele 
mponente necesare pentru reali- 
e se transcriu (copiază) pe placa 
balsa (sau înlocuitor) din desen, 
diate. 
kara folosită la aceste modele 
e de 1:1. 
entru decupare se va folosi fe- 
trăul din trusa de traforaj, avind 
ă să se respecte cu strictețe con- 
ul ca să nu se rupă marginile sau 
urile. 

mâătoarea operaţie va fi șlefuirea 
contur pentru înlăturarea eventu- 
lor neregularități, obţinindu-se 
rgini foarte fine. Această operaţie 
va executa cu hirtie abrazivă. 
lealizarea propriu-zisă a modele- 


„ Modelul M.T. — Raţă 

'entru realizarea acestui aeromo- 
sint necesare următoarele eie- 
nte: 2 bucăţi B; 4 bucâţi G; 2 bu- 
î.H 


î.H. 
ste neapărat necesar să fie res- 
tat numărul bucăţilor corespun- 
or literei de pe schema dată. 
“aracteristice acestui modei sint 
rul asemănător unei rațe și o 
bilitate foarte bună, aceasta din 
să datorindu-se aripii portante 
ri (avind o anvergură de 190 mm) 
ampenajului dublu. 

Modelul M.N. 

cest aeromodel se realizează de- 
"ind următoarele elemente: 2 bu- 
IB; 2 bucăți G; 1 bucată C; 1 bu- 
âH. 

todelul are caracteristice un zbor 
o finețe ridicată și o înfundare 
:â, dind impresia unei planări ori- 
tale. 

. Modelul M.D. 

a construcția acestui model sint 
“esare următoarele elemente: 2 
âți B; 2 bucâţi E şi 2 bucăţi H. 
“aracteristice acestui model sint 
za mult mai mare și impresia 
ji zbor planat. Aeromodelul are 
ergura de 14 cm. 

. Modelul M.R. 

*entru construcția acestui aero- 
del sint necesare urmatoarele 
mente: 2 bucâți A. 2 bucâți G:? 


3, 
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Caracteristică pentru acest model 
este lansarea curajoasă (abrupt în 
sus), fără ca aparatul să se răs- 
toarne sau să-și piardă stabilitatea 
în timpul zborului. 

5 Modelul D.Z. 

Aeromodelul de acest tip se reali- 
zează cu următoarele elemente: 2 
bucăţi B; 2 bucăţi D și o bucată F. 

Dat fiind faptul că aeromodelului 
îi lipseşte ampenajul, se recomandă 
înălțarea bordului de fugă al aripii 
cu aproximativ 2 grade. Aripile au o 
anvergură de 14,5 cm. 

Citeva indicaţii privind montajul și 
compensarea 

Caracteristicile fiecărui aeromodel 
se pot îmbunătăți dacă avem în ve- 
dere citeva amănunte legate de po- 
ziționarea componentelor (bucăţilor 
decupate) şi compensarea aeromo- 
delului. n 

Comportamentul aparatului în 
zbor este influenţat de variaţia cen- 
trului de greutate și diferența de 
unghi, prin aceasta înțelegind dife- 
rența între unghiul aripii portante și 
unghiul ampenajului. 

Cea mai bună soluție este profila- 
rea aripii portante în așa fel încît 
unghiul de incidență să poată fi 
micșorat. Profilarea se obține numai 
prin rotunjirea bordului de atac. 

Centrul de greutate se poate pozi- 
ționa cu un ac de gămălie, o agrafă 
sau o biluță de plumb lipite în botul 
fuzelajului în aşa fel încît aeromode- 
lul să descrie un zbor drept și plutit. 

Dacă nu se va aplica o greutate în 
botul aparatului, aceasta se va putea 
compensa prin mărirea diferenţei de 
unghi între aripa portantă și ampe- 
najul orizontal sau prin mărirea ro- 
lului ampenajului în așa fel incit 
zborul aeromodelului să fie în linie 
dreaptă. 

Atenţiei Modificările privind pozi- 
ţia elementelor constructive (bucăți- 
lor decupate) sau dimensiunile pot 
mări calitatea zborului sau pot 
crește rezistența la înaintare, dar în- 
răutățesc fineţea. 
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Pistele pe care se desfăşoară antre- 
namente şi concursuri de automodele 
nu pot fi întotdeauna atit de curate şi 
mai ales lipsite de praf pe cit am dori-o 
noi. Vă propun alăturat o variantă pet 
tru construirea a unui filtru 
de aer din hirtie, motoarele termice 
avind mult de suferit în lipsa acestuia 


din cauza impurităților şi a minuscule- 
lor particule pe care roțile le ridică în 
timpul rulării. 

iltrul se compune din 4 părţi şi reali- 
zarea lui nu ridică probleme deosebite. 
Corpul de susţinere se confecţio- 
nează din oțel sau iniu pe strung, 
după dimensiunile din schiță şi după 
diametrul duzei carburatorului de care 


dispunem. 

Hirtia de filtru reprezintă elementul 
„activ“ şi se obţine din inelul unui filtru 
de motorină de la un motor cu aprin- 
dere prin compresie, tăind-o la lățimea 
indicată şi apoi indoind-o la 7? mm. 
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Drept capac pentru filtru se poate fo- 
losi cu succes fundul unui tub de spray 
de dimensiuni aproximative, sau el se 
poate rula, pe strung, pe un calapod 
din tablă de aluminiu groasă de 05 
mm. 

Ultima com 
care se poate 
un capac de tic, 

Suportul, i de hirtie şi capacul se 
i cu ajutorul unui adeziv de tip 

plus. Prelata, găurită lateral de 
mai multe ori la 2 8, este trasă peste 
filtru, iar partea care este mai mare de- 
cit suportul se încălzeşte şi se trage 
spre înăuntru. 

Exploatare şi întreţinere: filtrul se 
montează pe duza carburatorului cu 
jutorul unui şurub M4. Este bine ca 

fiecare antrenament sau concurs 
să-l spălăm cu metanol curat, apoi se 
poate monta din nou pe motor. 


Maestru al sportului la automodele 
FĂNEL FAUR 


nentă este prelata, 
ține dintr-un flacon sau 
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CHETA „ARIANE” 


ÎN CADRUL zborurilor spaţiale, cu sau - 


făra echipaj uman, racheta purtătoare 
este mijlocul de transport al navei spa- 
țiale sau satelitului pe orbita circumteres- 
tră. 

Durata sa de viață este de citeva mi- 
nuie, studiile si cercetările pentru realiza- 
rea acesteia sint costisitoare, iar preţul 
extrem de ridica! De acepa, țările auro- 
pene au decis Sâ-si construiasca propria 
rachieta purtătoare grea, cucerindu-şi in- 
dependența în acest domeniu, hotărîrea 
ior răspunzind unor imperative de ordin 
sconomic, permițindu-le să aleaga liber 
misiunile de sateliii și sâ evite importul 
unor produse ce pO! Îi realizate de indus- 
tria locală. 

Racheta purtătoare construită în coo- 
perare de mai multe țări vest-europene 
poartă numele de ARIANE. La acest pro- 

ram parțicipă 10 state Franța PFG, 

eigia, Marea Britanie, Oianda, Spania, 
Suedia, alia, Elveţia şi Danemarca. 
Această rachetă poate plasa un satelit de 
B00 ka în orbita geostaționară iapageu: 
35 000 km, periaeu: 200 km! sau un săte- 
lit de 4 500 kg în orbită joasă (185 km), 
ori poate iansa pe c traiectorie către pla- 
netele Marte sau Venus un satelit cu a 
greutate „de 400 kg. 

Racheta purtătoare ARIANE cuprinde 3 
trepte, un compartiment de echipamente 
şi ogiva ce conţine sarcina utilă. 


Mal 
REA 


N Lungimea totală este de 47.38 m şi are 
N masa la stari de 2071. 

Treapta intii (145) măsoara 38 m în 

4 diametru şi cîntăreşte 153, din care 

$, 140 t sint ergoli (tetraoxid de azot NO, 

be şi dimetilhidrazină disimetrică UDMH). 

Ergolii sint stocaţi în două rezervoare 


ie STII = 


identica, separate, 

Acest etaj este propulsat de 4 motoare 
Viking —li, alimentate de lurbopompe, 
iurnizind o tarță de tracțiune ce 
240 000 kN ta sol. După 138 s de la start, 
ia altitudinea de 45 km, treapla întil aste 
jargată. 

Treapta a doua (L35) are un diametru 
de 2,6 m, ciîntțăreşte 36 t, din care 33t 
sini erdoli (UDMH şi N20,) depozitați în 
două rezervoare formale dnir-un Corp 
comun despărţit printr-un perete interme- 
diar. 

Acest eiaj este propulsa! de un motor 
Viking-—iY de 71 000 kgf în via. Durata 
de funcţionare a motorului treplei a doua 
este de 130 s. La altitudinea de 129 km 
acest etaj este largat. 

Treapia a treia (H8 la ARIANE 1—1980 
sau Fi10 la ARIANE.2 și 3—1984) are dia- 
metrul tot de 2,6 m. Conţine 85 tdehi- 
drogen Si oxigsn lichid, stocate în două 
rezervoare, corp comun cu perete des- 
-părțitor intermediar, izolate termic. Etajul 
iei este propulsat de un rnotor HM? de 
5 000 kgi în vid. Durata de funcționare a 
acestui motor este de 563 s. - 

Compartimentui ae echipamente, situat 
deasipra treptei a treia, centralizează 
toate tunctiunile de navigaţie, de ghidaj ș; 
die funcționare a motoarelor. 

COoiva adăpostește încărcătura. utila 
(sateliți) şi permita lansarea acesteia pe 
orbita stabiiită. 

Misiunea rechete purtătoare se termină 
atunci cind satelitul atinge perigeul orbi- 
tai de transter (200 km). 

Sateiilul aținge apogeul orbitei 
138 DOD km) cu .- ajutoriil propriului său 
„motor de apogeu” care-l plasează pe o 
_orbita circulară ceosincronă. 

cialiștii de la AEROSPATIALE, care 

arhitectul! industrial a! rachetei, îm- 

ă cu oamenii de știință și specialiş- 

ia UNES și ESA prevăd ca în anul 

un tip perfecționa! al rachetei 

. ARIANE, si anume ARIANE 5, să poată 

piasa pa orbită circumterestră o minina- 
vetă denumită HERMES. 

Pentru rachetomodelişti, prezentăm în 
cadrul categoriei ST planurile rachetei 
purtătoare ARIANE la scara 1:100. 
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Banda ornament cu drapelul de stat al țărilor participante la programul „ARIANE” : 

1.FRANȚA, 2.ITALIA, 3 .BELGIA, 4.0LANDA, 5.R.F.G., 6.SPANIA, 

7? DANEMARCA, 8B.SUEDIA, 9S.ELVEȚIA, 10.MAREA BRITANIE. i 
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RICE lucrare de amploare cu 
+ tehrico-aplicativ, culoarea de- 
m însuşirile ei funcţional-estetice 
be definit. Chiar şi în modelism 
sa culorilor face ca unele siluete 
sur să pară mai zvelte şi mai 
_subliniindu-le plăcut unele părţi 
pemte sau ansamblul. De aseme- 
rm asocierea unor culori, ca de 
su și albul sau galbenul şi ne- 
mogm să obținem contraste cu o 
tere de percepție. Dar culoarea 
ie privită separat. Ea este pre- 
intr-o relațe care vizează supra- 
'umul. Impresia cromatică nu 
reeas la două suprafețe sau pe 
lume diferite. Orice culoare se 
erzează în primul rînd prin 
! ș puritate. În acest fel o culoare 
* comparată cu alta avind-o ca 
sau poate fi reprodusă. 
laraă utilitate sînt în lucrările 
e practice culorile de bază: roşul, 
ui ş albastrul. Cu acestea - dacă 
W>râm după unele reguli de care 
anti mai tirziu - este posibil să 
m aproape oricare altă culoare. 
exemplu, dacă combinăm galben 
bastru obținem culoarea verde. 
ș galbenul dau prin combinaţie 
| Din amestecul roşului cu albas- 
; rezulta violetul. lată că doar cu 
combinații obţinem din cele trei 
amintite alte noi culori. Să le 
srâm în ordinea lor firească şi să 
mem. Acestea sînt: roşul, oranjul, 
wi, verdele, albastrul, indigoul şi 
5 Ma există albul şi negrul, care 
îuate aparte. Asocierea lor, într-o 
să proporție de amestec, va da 
ea gri. Toate culorile descrise, ca 
ke altele sint produse ca urmare a 
elor procedee de prelucrare in- 
ali 
“uloare anume, pe care în practică 
mim vopsea, poate fi pregătită 
e în diverse feluri. Pentru 


e important de ştiut cum 'se 
între ele aceste culori, cum se 

ză şi care sint pentru fiecare con- 
şi tehnica de aplicare. La culorile 
huarelă, guaşă şi tempera diluantul 


apa. La cele mai uzuale, vopsele 
ază de ulei, se pot folosi petrosin, 

sau neoilalină. Nitroemailurile 
ate! se diluează cu tiner. Tehnica 
opaire este dilerită la toate aceste 
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deu nu e valabil pentru nitroemailuri. 
Cel mai util şi mai eficace mijloc tehnic, 
valabil pentru culorile amintite, este 
vopsirea prin şprițuire cu ajutorul pisto- 
lului de vopsit. Aerograful, bazat pe un 
principiu asemănător, va da rezultate 
similare dacă se va lucra cu tempera în 
soluție diluată într-o anumită proporție 
de fluiditate. 


În cele ce urmează vă prezentăm ga- 
mele cromatice utile pentru realizarea 
diferitelor amestecuri de culori. Acestea 
vor fi însoţite de un tabel şi de citeva 
precizări şi tehnici de aplicare pe dife- 
rite materiale. Pentru alegerea şi repro- 
ducerea cît mai uşoară a culorilor pe 
modele, am propus un sistem pliabil de 
corelare şi armonizare a celor mai uzu- 
ale culori (fig. 1). Acest util instrument 
de lucru se confecționează din carton 
duplex alb. Pe el se construieşte un oc- 
togon, R=75 mm, pe care îl decupăm 
identic după desenul din revistă. Con- 
struim toate celelalte octogoane în- 
scrise, precum şi razele lor. Sub fiecare 
latură a octogonului mare, în dreptun- 
ghiul delimitat, lipim pe rînd cu aracet 
următoarele 8 culori: roşu (R), oranj 
(0), galben (G), verde (Ve), albastru 


(A), indigo (1), violet (Vi) şi negru (N). 


Acestea vor fi pregătite separat pe for- 
mate mici de hirtie. La fel procedăm şi 
cu celelalte culori, pe care le preparăm 
conform procentelor din tabelul alătu- 
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rat. De remarcat că numerotarea culo- 
rilor din tabel corespunde numărului de 
pe cartela pliantă. Toate dreptunghiu- 
rile care se situează deasupra laturilor 
octogonului se vor croi şi lipi atit între 
ele, cît şi de laturile care le corespund. 
Lipirea se face pe spate cu o piînză. 
Pentru a permite plierea cartelei, dis- 
tanța dintre dreptunghiuri şi dintre 
acestea şi laturile figurii de bază va fi 
de 1,5 mm. 

Protejarea peliculelor vopsite, dacă 
amestecurile se vor face cu tempera, o 
obţinem utilizind în soluţia fluidă aracet 
10%. După uscare şi lipire, suprafaţa în- 
tregii cartele se acoperă uniform 
printr-o pulverizare cu lac incolor. 

Utilizarea culorilor pentru vopsit di- 
feră de la material la material. Să înce- 
pem cu cele mai simple şi mai cunos- 


„cute. Hirtia, de pildă, poate fi vopsită 
cu tempera în bune condiţii numai dacă ; 


este lipită pe un suport rezistent şi ne- 
deformabil. Tot hirtia suportă la fel de 
bine nitroemailurile, aplicate prin pulve- 
rizare. La materialele tempera avem 
avantajul de a face uz de un număr 
destul de mare de culori, care pot fi 
trasate detaliat şi pensulate. Dacă vop- 


selele pe bază de ulei se aştern tot cu . 


pensula, precizia aplicării acestora di- 
feră datorită viscozităţii. Tempera, de 
asemenea, poate fi aplicată într-o sin- 
gură culoare, pe dee suprafețe, cu 
ajutorul aerografului. In orice situaţie, 


cît lucrăm cu tempera este de preferat 
ca aceasta să fie amestecată cu aracet 
pentru a nu se degrada. Tot pentru su- 
prafeţele restrinse de hirtie vopsirea cu 
tempera, guaşă sau acuarelă se rea 
zează prin imersiunea hirtiei respective 
într-o soluţie preparată cu adezwv ș 
anume colorată. După uscare hirtia ast- 
fel vopsită poate fi colată cu aracet! pe 


suprafața sau volumul cerat. Tot prin 
imersiune în soluţii colorate se mai vop- 
sesc şi micile piese de lemn cărora m- 
tenționăm să le scoatem în evidență 
structura fibroasă. În final, orice supra- 
faţă - pentru a fi mai bine protejată şi a 
căpăta un aspect cît mai plăcut - se 
acoperă cu un lac sau cu o altă peliculă 
protectoare. 

Nitroemailurile, de care am amintit, 
pot fi aplicate şi pe carton. Dacă pe 
acesta avem de aplicat două culori, 
procedăm în felul următor. Se vopseşte 
în două-trei straturi subțiri, cu ajutorul 
pistolului de vopsit, întreaga suprafaţă. 
A. doua culoare, dacă este un contur 
neuniform, va fi delimitată prin decupa- 
jul unui şablon de hirtie lipit etanş cu 
aracet. Acest şablon va izola prima cu- 
loare şi va da posibilitatea aplicării celei 
de-a doua. După uscarea peliculei, şa- 
blonul va fi umezit şi îndepărtat cu 


Jă. 

Cu diferite benzi adezive, rezultatele 
separării culorilor vor fi similare. Ci- 
frele, numerele, diferitele denumiri se 
aplică prin acelaşi procedeu de şablo- 
nare. 

Vopsirea metalelor, materialelor plas- 
tice şi lemnoase sau a sticlei se face în 
una sau mai multe culori. La materia- 
lele plastice trebuie să ţinem seama de 
compoziţia lor. Pentru a -nu deprecia 
aceste piese în timpul vopsirii, la culo- 
rile pe bază de nitro se impun 
întotdeauna prealabile încercări. Condi- 
țiile unei bune vopsiri în cazul culorilor 


aplicate prin pulverizare este ca aces- 


tea să fie depuse intermitent în două 
pînă la trei straturi subţiri. O condiţie 
asemănătoare este valabilă şi pentru 
vopselele pe bază de ulei. 


Înainte de a aplica definitiv culorile 
alese pe navo sau aeromodelul nostru, 
este util să folosim la început cîteva 
probe de eşantioane colorate. Acestea, 
confecționate din hirtie albă la mărimea 
1/1, sînt de fapt chiar suprafeţele care 
vor trebui vopsite ulterior la scara mo 
delului. Armonizarea optimă a palete: 


pr e d — „ambru un „mr râu Prra 
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PE N N e “ta 


RE modelismul feroviar şi colecțio- 
“e modele este o strinsă legătură 
“areori un colecţionar devine mo- 

+.» diferite motive: nevoia de varie- 

i -olecție sau de compietare a ei, 
» ve superdetaliere a unor modele, 
jea de modele ce nu sint disponi- 
+ comerţ etc. Trecerea de la colec- 
» 'a o activitate susținută de mode- 
"-epe de multe ori prin utilizarea de 
şi subansambluri provenite de ia 

lee comercializate. 

bu'e precizat că vorbind de mode- 

woviare aici ne referim numai la ma- 

! de vehicule acționate electric (mo- 

| uwiizînd abur sau aer comprimat 

lăspindite într-o pondere mai mică, 
rsiativ scurnpe). Motoarele electrice 
+ continuu cu magnet permanent 
> suplete deosebită în variaţia ra- 

a turaţiei, precum şi în inversarea 

„u de rotaţie a axului motor, astfel 

»oritatea producătorilor de modele 

lare sint orientați astăzi spre 

vea unor astfel de motoare. 

să tensiunea de alimentare cu cu- 

p'ectric continuu — În general de !a 

"sa de curent monofazat de 220 V 

|) prin transformator şi redresor — 
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este unanim acceptată ca fiind de maxi- 
mum 12V, în ceea ce priveşte scările 
adoptate în modelismul feroviar există o 
diversitate impresionantă. 

În cele ce urmează (tabelul nr. 1) sint 
prezentate majoritatea mărimilor în care 
se încadrează modelele feroviare, unele 
din ele fiind recunoscute și adoptate prin 
standarde şi norme de către organizații 
de modelism naționale (ca NMRA — Aso- 
ciația Naţională de Modelism Feroviar din 
S.U.A.) sau internaţionale (MOROP — 
Federația Europeană de Modelism Fero- 
viar). Unităţile de măsură întilnite în mo- 
deiismul feroviar sint urmâtoarele: mili- 
metrul — adoptat de majoritatea țărilor 
europene, țolul (25,4 mm = 1”) şi piciorul 
(304,8 mm = 1) — ambele întilnite în zo- 
neie geografice de limbă anglo-saxonă. 

O privire asupra tabelului nr. 1 ne arată 
că există mărimi în care proporția stabi- 
lită pentru gabaritul exterior al modelului 
nu este totdeauna identică cu aceea 
adoptată pentru ecartament, acesta fiind 
definit ca distanţa dintre şine măsurată la 
nivelul zonei active de rulare. 

Există deci modeie cu ecartament su- 
pradimensionat (de ex. mărimea 0O,/) 
sau subdimensionat (mărimea 00 — uzu- 


Tabelul nr. 7 


rtament îngust 


Raport față de 


Domeniul de utilizare 


1 435 mm 
mm 0,7 Transport public 
Omm 0,63 Transport uzinal, forestier 
5mm 9,55 Transport public, uzinal, 
O mm 0,53 forestier, cu destinație 
D mm 0,52 specială 
0mm 0,42 Transport uzinal 
Tabelul nr. 2 
Măimea Factori de caicul 
nominală ————————_— 
Z N HO =) (9) | 
1 1,375 1,83 2,53 3438 4.89 6,875 
N 0,727 1 1.33 1,84 2,5 3,556 5 
TT 0,545 0,75 1 1,38 1,875 2,67 3,75 
RO 0305 D544 0725 i 136 a 275 
BP şa DA 0535 000 1 aa 2 
O 0,205 0,281 0,375 0,516 0, 703 Î 1,4 
E id ga 0,267 0.368 0,5 0,711 ] 


ca intre urale ecartamente există o rela- 
țe de legătură similară celei dintre ecar- 
tamențul real de 1435 mm şi diferitele 
ecartamente inguste, ceea ce facilitează 
utilizarea în cadrul aceluiaşi amplasament 
(dioramă) a unor modele cu ecartament 
diferit, dar păstrind aceeași proporţie. 
Uneori modelarea unei anumite activităţi 
feroviare necesită coexistența ecartamen- 
tului considerat normal (corespunzător 
celui de 1 435 mm în realitate) cu cele 
înguste. 

Trebuie arâtat că deși există ecarta- 
mente mai mari de 1435 mm (de ex. 
1 524 mm în U.R.S.S., 1676 mm în India, 
Spania etc.), pentru modelele reprezen- 
tind materialul rulant corespunzător se 
acceptă în mod convențional! ecartamente 
adoptate ca normale. 

In țara noastră se aplică Normele Euro- 
pene de Modelism Feroviar (NEM), care 
prevăd între altele şi mărimi nominale 
stabilite pentru modele (NEM 012). Sint 
situații cind dispunind de un plan lao 
anumită mărime nominală este necesar a 
se transpune acel plan intr-o altă mărime; 
norma NEM 012 prevede factorii de cal- 
cul necesați pentru aceasta (tabelul nr. 
2 


Materialele de modelism comercializate 
pină în prezent la noi se încadrează în 
mărimile HO, TT și N, furnizori fiind VEB 
PIKO Sonneberg pentru HO şi N şi VEB 
Berliner TT Bahnen (fost Zeuke & Weg- 
werth KG) pentru TT,. ambele firme fiind 
din R.D. Germană. Adoptarea unui ecar- 
tament sau altul se face, in majoritatea 
cazurilor, potrivit spaţiului disponibili, dar 
uneori se intimplă ca alegerea să fie de- 
terminată de diversitatea modelelor ofe- 
rite de un producător sau altu! ori chiar 
numai de disponibilitatea momentană a 
modelelor, accesoriilor și pieselor de 
schimb comercializate. insă în orice caz 
la alegerea scării de lucru în modelismul 
feroviar trebuie avute în vedere și posibi- 
lităţile de dezvoltare ulterioară a amplasa- 
mentului (dioramei) spre a evita, pe de o 
parte, caracterul static, limitat ca idea. al 
machetei funcționale, și pe de altă parte, 
neajunsurile provocate de completarea 
cu noi componente neprevăzute iniţial şi 
care pot implica — nu de puţine ori — 
modificări radicale ale machetei de bază. 

Modelele de locomotive și vagoane se 
pot găsi fie separat, fie reunite sub forma 
unei garnituri oferite într-o cutie care 
adesea conține și blocul transformator —. 
redresor necesar acționării. Semnalele, 
macazele, șinele, stilpii pentru rețeaua 
electrică, unele modele de poduri, clădiri 
ca şi unele piese necesare modelării pei- 
sajului (iarbă, pomi etc.) sint disponibile 
separat, astfel incit ele pot fi utilizate în 
cadrul unui aranjament într-o dioramă 
sau la realizarea de noi modele, inexis- 
tente în comerţ. Desigur, piesa de bază în 
cadrul unei colecții de modele feroviare o 
constituie materialul rulant, dar acesta 
are nevoie, cel puţin pentru a fi expus, de 
șine. Şinele sint livrate sub formă de pro- 
filuri | laminate ori obținute prin indoirea 
tablei sau ca profiluri convenționale freu- 
nite în cadrul unui segment de cale: fir- 
mele PIKO şi VEB Berliner TT Bahnen 
furnizează tronsoane de cale, drepte sau 
curbe, cu lungimi modulate avind şine cu 
profil (î. La noi în țară, recent, RECOOP 
din cadrul CENTROCOOP — Bucureşti a 
început producerea unui tronson de cale 
tip PIKO (HO), cu lungimea de 177 mm. 
Acesta este interschimbabil cu materialul 
oferit de firma germană, asigurind o bună 
conductibilitate electrică și avind aceleași 
calități de rezistență și durabilitate. Pro- 
ducerea unor tronsoane curbe, precum şi 
a unui material similar pentru mărimile 
TT și N ar fi binevenite atit pentru dezvol- 
tarea modelismului în țara noastră, cit și 
pentru realizarea de economii valutare 
prin eliminarea importului. Desigur, trep- 
tat, s-ar putea trece la diversificarea ex- 
tensivă a gamei de produse autohtone 
destinate modelismului feroviar. 

In magazinele ce comercializează echi- 
pament de modelism feroviar se găseşte 
în prezent blocul de putere FZ 1 (articol 
VEB PIKO Sonneberg nr. 5 510/5/3). ce 
oferă la bornele sale un curent continuu 
de 2-12 V şi max. 1,2 A in vederea ali- 
mentării motoarelor cu care sint dotate 
modelele, precum şi 16 V curent alterna- 
tiv (max. 1,2 A) pentru acționarea maca- 
zelor, semnalelor decuplatoarelor etc. 
Blocul FZ 1 se racordează la şine sau ac- 
cesoriile ce necesită curent prin interme- 
diul unui pupitru de comandă, de aseme- 
nea comercializat (articol VEB Berliner 
TT Bahnen nr. 8211), dar atit acesta, cit 
și blocul FZ 1 pot fi construite sau adap- 
tate din piese și componente disponibile 
in magazinele noastre. |n cele ce ur- 
mează prezentăm schema şi citeva indi- 
cații practice de realizare a unui bloc de 
alimentare cu transformator şi redresor 
avind posibilitatea de variaţie a tenfiunii 
Şi inversare a polarităţii (fig nr. 1) 

Transtormatorul 

— Se calculează puterea transtorma- 
torului cu tensiurea s in <camin- 


Dă m i 
rent: 


— Secturea recasară efectivă a pa- 
chetului de tole [în cm 

S nec ei! = (1.1= 1,3| P):Snecet = 
= 1,241 20= 555cm2 

— Numărul specific de spire: 


Nap = 
%P  Snec.et. 
stanta infășurării bobinajului 


a pai se ABB | | 
*P  Snecet. 5,55 i 9apire/vort 


— Numărul de spire al bobinajului pri- 
mar: 

N; = U; x Ngp > 220x 9 = 1 980 spire 

— Numărul de spire al bobinajului se- 
cundar: 

N: = U: x hşp = 16 x 9 = 144 spire 
— Curentul |, în primar este: 


unde 50 este con- 


n 


N; 
|; = N, x |., unde N: — numărul de 


4 
spire al secundarului 
N. — numărul de spire al primarului 
|: — curentul în secundar (1,2 A) 


N: U. 
dar ——= ———, unde U: — tensi 
N TA „ unde U; tensiunea 
la secundar (16 V) 
U, — tensiunea la primar (220 V) 
N. 16 
detii a = 0,73 si |, = 0.0 
ec Ă N, ŞI | Ă 73 x 


x 1,2 A = 0,088 A 

Considerind: un conductor de cupru 
emailat admițind o densitate de curent pe 
secțiune |, = 2.4 A/mm?, avem S, „„ : 


l, 0,088 


= > —— = 0,037 mm? 


Il, n 2,4 
— Diametru! 
va fi: 


4 S, cond. 
d; px SPOR 


sirmei pentru primar 


4 7 
77 Tr 


În mod similar se determină diametrul 
sirmei pentru secundar adoptind un 
conductor de cupru emailat, admiţind 
aceeași densitate de curent pe secțiune, 
avem; 

l 1,2 
S. cond. =——— = 
i |. s 2,4 

— Diametrul sirmei pentru secundar 

va fi: 


d. = 


= 0,5 mm2 


_4 S:cong. _ _ 4x05 


TI îT 


= 


= 0,8mm 

Secundarul  transformatorului -se va 
bobina pentru 16 V c.a. cu priză de ieșire 
la 12 V: ieşirea de 16 V furnizează curent - 
pentru comandarea macazelor semnale- 
lor. decuplatoarelor etc., precum şi pen- 
tru iluminare; ieșirea de 12 V furnizează 
după redresare curentul necesar acțio- 
nării motoarelor electrice aie modelelor. - 

— Dimensiunile unei tole a transfor- 
matorului sint cele prevăzute în îig. nr. 2 

— Grosimea pachetului de tole re- 
zultă din secțiunea necesară efectivă a 
miezului: 

S nec. ef. =a x b x 0,88 deci b 

S nec. ef. 5,55 

a x 0,88 a x 0,88 


rezultă b = 2,85 cm 

Utilizind tole de 0.5 mm grosime avem 
nevoie de un număr de 285 : 0,5 = 37 
tole. 
Materialul utilizat va fi tablă de ferosili- 
ciu (tablă de transformator).. Pentru re- 
ducerea pierderilor prin curenţi turbio- 
nari este recomandabil ca tolele să fie 
acoperite cu un strat de lac sau izolate 
între ele prin foițe subțiri de hirtie. 

Componentele montajului electronic 

Diode D, = D. = F 407 sau echivalente 

Rezistoare R. = 1 k0 și R. = 1001 

Rezistor ajustabil, liniar sau logaritmic 
(potențiometru) P= 5k0 

Condensatoare C, = 220 WuF/25 V şi 
G, = S5SnF 

Tranzistoare T, = BD 135 și T. = 2N 3055 

Comutator K, cu 2 poziţii 

Siguranța S = 1,2 A pentru protecţia 
montajului. 

Pentru puntea de redresare se poate 
utiliza şi puntea 3 PMOS5, ce se găsește in 
comerț. Din potenţiometrul P se reglează 
turaţia motorului M al modelului, iar cu” 
ajutorul comutatorului K se stabileşte 
sensul de mers prin inversarea polarităţii 

N 22 n 
le—.. 


avind a = 2,2 cm, 


55 


es 
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M, Io - modele 
AL ai Ii ati 
B, E 03 E 5, 56 blocuri de linie 

KU Ka Ka” tace fise 
My Ka k3, 45, 6 coniacie cu i 
TRI, iR2 - grupuri transf-redresor 
m), ha ” macaze 


5], 52 - semnale 


nr.5 Montaj pentru antrenarea a 2 modele circulînd 
în direcții opuse pe o Singură cale 


1, - modele 
E, Ba Ps Eu 85 - blocuri de linie 
K 1,52 K3, 45” contacte cu fișe 


Iti, TR2 - grupuri transt-redresor 


Fig. nr.4 Montaj pentru antrenarea a 2 modele 
circulîna pe o singura cale 


M, Ma - modele 

) E 

57 52,53 - semnate 

ba 2 23 șine de contact 
Li 3 .) . i 

b , 62, b3 Blocuri de linie 


R = releu de timp 


Gi = sursa de putere 


26. Montaj circular automatizat cu blocuri 
interdependenie 


ele motorulu Dur Şi simplu printr-o discontinuitate 
mentarea cu curent continuu, O intr-una din şine (dacă modelele urmează 
polarității punctelor să meargă în aceeași direcţie) sau în am- 
motorului electric are ca bale șine (dacă modelele urmează să 
sensului de rotație a execute manevre total diferite unele de 
rentul se transmite mo- altsle). Regula de bază în stabilirea nu- 
n şine şi roți — aces- mârului de blocuri necesar este ca fie- 

zolate din punct de vedere elec- care rnodel să se afle totdeauna într-un 
» sină si conductor aerian. bloc diferit de cele ocupate de alte mo- 
deja. Uimînd această regulă, rezultă că e 

nevoie ae cs puțin un număr dublu de 
blocuri față de numărul modelelor rulante 
intrucît modeiul însuși ocupă ur bloc, iar 
intre fiecare două modele este necesar 
uri bloc liber. Cu cît numărul de blocuri 
este mai mare față de numărul modelelor 
(3 — 5 ori), cu atit libertatea de mişcare a 
acestora este mai mare, evitindu-se intra- 
N€ pe de alta rea în acelaşi bloc a două modele. In sta- 
L rea delimitar ocurilor trebuie sa se 


aceste doua feluri 

ate face posibil mersul 
aceeasi cale şi în aceeaşi 
iele reprezentind ti- 
nicule reale — pe deo 
ve electrice (modele £ 
snă si conductor aerian) şi 


otive diesel, 
j 


' Mm 


dat-7d-11-) o-nrran ri ar 


— este necesar să se prevadă Diocuri 
scurie la ambele extremități ale une 
pante astfel ca modelele impingătoare și 
cele de tracţiune să poată executa mane- 
vre de cuplare și decuplare; 

— în cazul simulării unor operaţii de 
manevră în triaje, simultan cu desfășura- 
rea traficului de tranzit, este recomanda- 
bil ca să se prevadă un bloc scurt pe care 
să se refugieze modelele efectuind mane- 
vre, permițînd astfel intrarea nestînjenită 
a unei garnituri de pe linia principală; 

— locurile unde garniturile trec prin 
același punct în succesiune rapidă, ca de 
sxemplu traversări, joncţiuni, vor fi izo- 
ate în mici blocuri interdependente: în 
timp ce o garnitură iese, ea comandă in- 
trarea alteia în zonă; 

— este necesară o izolare a oricărei 
traversări între două căi pe care se pre- 
vede a fi cîte un model în mișcare în ace- 
lași timp. | 

Funcționarea unui ansamblu de blocuri 
de linie este arătată pentru început în fig. 
nr. 4. Situaţia prezentată este aceea a 
două modele (izolate sau garnituri) de- 
plasîndu-se independent în același sens, 
fiind alimentate de la două surse de pu- 
tere diferite. 

Situaţia |. Contactele K,, K>, Ka și 5 
sînt închise, contactul K„ deschis. Mode- 
lul M, trece din blocul 8, în B., modelul 
M- trece din blocul B; în B, şi se oprește 
în fața blocului B-. 

Situaţia a II-a. Ajungind în blocul B,, 
modelul M, poate comanda (într-o 
schemă automatizată) închiderea contac- 
tului Ka și deschiderea contactului HK, 
astfel că modelul M, poate avansa în blo- 
cul Bz. 

Intre cele două modele va fi mereu o 
zonă „tampon“, interzisă trecerii modelu- 
lui M» atit timp cît blocul din față nu este 
alimentat. Trecerea modelului M, dintr-un 


bloc în altul poate constitui o comandă 
pentru introducerea în circuit a blocului 


pînă atunci închis modelului M>. In acest 
fel se reproduce veridic situația din reali- 
tate cînd două garnituri de tren mergînd 
pe aceeași cale și în aceeași direcție păs- 
trează între ele o distanță impusă. 

Două modele M, și M, (izolate sau gar- 
nituri) pot circula în direcții opuse pe un 
traseu compus din blocuri ce constau din 
tronsoane de cale avind capetele complat 
izolate unele de altele. Pentru a trece 
unul pe lîngă celălalt, așa cum se întîm- 
plă în realitate, unul din modele trebuie 
să treacă pe linia abătută (fig. nr. 4). 

Situația |. Contactele K,, K> și Ks în- 
chise, K3, Ka și Kg deschise (fig. nr. 4 pre- 
zintă această situaţie). Semnalul S, este 
în poziţia „Drum liber“ și modelul M, 
trece din blocul B, în B,. Semnalul S; 
este în poziția „Oprire“ și modelul M, 
oprește în 'fața acestuia. 

Situaţia a Il-a. Contactele K,, Ka, Ks, Kg 
dsschise și K,, Ka, închise. Modelul M, 
trece în blocul B+ (poziția macazului m, 
este de „Linie directă“) și se oprește în 
fața blocului B;. Semnalul S, rămîne în 
poziția „Oprire“, iar modelul M, stațio- 
nează. 

Situaţia a lll-a. Contactele K,, Kp, Ka 
deschise și K,, Ks, Kg închise. Inainte de 
închiderea contactului Ks, macazul m» se 
trece în poziția „Linie abătută“, iar sem- 
nalul S. indică „Drum liber“. Modelul M; 
trece din blocul Bg în B; și de aici, peste 
DI E -+ 
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Situația a IV-a. Contactele K. K. * 


PR 


deluil M, 
cind prin B.; peste C 
poziția „Linie directă” ina 
rea contactului Ka 

Situația a V-a. Contactele K,, K, K, 
chise; macazul m, se trece în poziția L- 
nie abâtută“ (înaintea închiderii conac - 
lui K2), modelu! WM avansează spre bloc. 
B., trecînd prin 8, peste macazul m 

Schemele prezentate aici sint simple = 
ele pot fi automatizate. Cel mai smpu. 
montaj cu buclă închisă este cercul, dar 
acesta nu alcătuieșie deci! foarte rar ur 
montaj de sine stătător, tocmai din cauza 
simplităţii sale. Un asemenea traseu, pe 
care circulă două trenuri în aceeaşi direc- 
ție, se obţine uşor daca închidem cap=- 
tele montajului din fig. nr. 4. Dacă intro 
ducem în schemă semnale ce controlează 
poziţia modelelor prin comanda alimenti- 
rii blocurilor corespunzătoare, ohținen 
un circuit automatizat destul de simplu 
Completarea cu un releu ce reglemear- 
tează în timp poziția semnalelor în lunau 
traseuiui aduce o notă de realism în func- 
ționare (fig. nr. 6). | 

Situaţia inițială 

Modelul M, se îndreaptă spre samnalu 
S,. Modelul M, este oprit pe biocul b; 
înaintea semnalului 5». Ambeie semnale 
5, și S, indică „Oprire“ (biocurile b, și b- 
sînt deconectate). Semnalul S, arată 
„Drum liber“. 

Funcţionare 

Modelul M, trece peste șia de contac! 
S., ce comandă așezarea semnalului $. în 
poziţia „Oprire“ și a semnaiuiui Sp in po- 
ziția „Drum liber“. O dată cu aceasta se 
închid contactele 4 și 5 ale semnalului 5; 
In acest timp modelul M, ajunge la blocul! 
b, şi se oprește aici, deoarece semnalul 
S, este încă în poziția „Opris". Atunci 
cînd releul de timp permite alimentarea 
blocului b> (semnalul $; fiind deja în po- 
ziţia „Drum liber'), modelul M, ireca pe 
lîngă semnalul S; şi în momentul în care 
depășește șina de contact sa, semnalul 5, 
indică „Drum liber“. 

Prin borna 4 a semnalului S, se alimen- 
tează blocul b, și ca urmare modelui M, 
avansează. 

De menţionat că șinele de coniact s, și 
sa trebuie să fie așezate față de blocurile 
bz, b> și respectiv b, la o distanță mai 
mare decit lungimea modelului. 

Ca releu de timp recomandăm ariicolul 
VEG Berliner TT Bahnen nr. 8 4270, ce se 
găsește în magazine. 

Acest maierial a expus numai citeva 
idei și principii fundamentale 3ie modelis- 
mului feroviar. Oricare modelis! noate 
utiliza acest articol potrivit aptitudinilor şi 
dotării sale rnateriale. 
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ENBLIOGRAFIE 


1. Norma Europeană de Modelism-NEM 
012 

2. Standard S1—NMRA 

3. Reviste: „Modelleisenbahner (Der)” 
nr. 1/1875, p.21, Dr. 11/1980, p.338, nr 
6/1981, p.176 

„Modelibahn Praxis“ nr. 858/1963, p.b,la 

4. Prospecte de echipament pentru mo- 
dele feroviare de la firmele: VEB-PIKO 


Sonneberg,  VEB-Beriiner 1! Bahnen, 
LIMA Moaels. 
- — 


ea O pe Eee e 


a PI cn E i i 


750-785 mm 


| 435 mm Răsoindită în - 
Angha 


225 mm 


.————_ ——j 


Normă Europaană 
“g Ata -. 


pis 


—...— 


_ -. P. 


-. 


i 

FERATE au pâtruns în vechile 
iiorice ale României de astăzi 
In Banat (1854) şi apoi în Dobro- 
59. Transilvania (1868), Buco- 
pier'a Moldova (1869) și Oltenia 
p Dobrogea, aflată pină în 1878 
Wrațe otomană, prima linie de 
tă. Cernavoda Port (Boghas Ke- 
stanța Port (Kustendje), a fost 
mată la 1 septembrie 1857 socie- 
se Danube and Black Sea Rail- 
perde Harbour Company Limi- 
|Oetatea anonimă a căii ferate 
Marea Neagră şi a portului Con- 
Denumită pe scurt „Danube and 
ia Railway“ sau D.B.S.R., societa- 
să era reprezentată de Sir John 
larkley, același care avea să con- 
| în timpul domniei lui Al.|. Cuza 
18 poduri metalice din România 
îmre 1867—1869 linia București 
—G'urgiu, prima linie de cale fe- 

Principatele Unite. 
privind concesionarea liniei 
—Cernavoda, încheiată intre 
s' guvernul imperial turc, deve- 
cutorie datorită firmanului (ordin 
a! sultanului Abdul Medgid 
1861). Firmanul — datind din 
redactat în limbile franceză și 
"este păstrat în cadrul Muzeului 
erate Bucureşti, constituind unul 
ele valoroase ale acestui 
concesiune era cuprinsă și ex- 
a porturilor Constanţa și Cerna- 
opul general fiind evitarea circu- 
wale prin gurile Dunării (supuse 
urilor) și scurtarea traseului 
Dunăre-Marea Neagră. Linia 
ința Port—Cernavoda Port 
ș) constituia prima linie de cale 
im partea europeană a vremelni- 

'u otoman. 

"strucția liniei au fost utilizate atit 
sice de tip Stevens-Vignole cu o 
+ de 34 kgf/m, cit şi șine tip Bru- 
3ge-rail) de 35 kgf/m și cu secțiu- 


Eo 
N.„0ooooooooole 


nea transversală in formă de clopot. ŞI- 
nele tip Brunel (denumite astfel după in- 
ventatorul lor, inginerul englez Isambard 
Kingdom Brunel) au avut o mică răspin- 
dire, fiind utilizate în epoca de pionierat a 
câilor ferate, în special pe liniile compa- 
niei engleze „Great Western Railway“ 
(ecartament larg de 2 135 mm), în Ger- 
mania pe linia Leipzig-Magdeburg (1860), 
precum şi pe citeva linii portuare euro- 
pene. Cupoane originale de şine, datind 
din 1859 și care au fost utilizate pe linia 
Constanța-Cernavoda, sint expuse în ca- 
drul Muzeului Căilor Ferate, impreună cu 
o bornă de delimitare a terenurilor con- 
cesionate în 1857 companiei D.B.S.R. 

Inaugurarea liniei Constanţa—Murta- 
tiar—Medgidia—Cernavoda a avut loc ia 
4 octombrie 1860, după ce au sosit din 
Anglia de la firma „Beyer, Peacock & Co 
Ltd”, Gordon Foundry, Manchester, pri- 
mele două locomotive, denumite „Ovidiu“ 
şi „Tomis“. La inaugurare a participat şi 
cunoscutul economist Și statistician ro- 
mân Dionisie Pop Marțian (1829—1865). 
Cu acest prilej, Marțian a scris un intere- 
sant articol pe care l-a publicat la 9/21 
octombrie 1860 în publicația 
„Jlustraţiunea, ziurnal universal“, care a 
apărut la București în perioada 
1 1861. Sosirea primului tren în por- 
turiie Cernavoda și Constanţa a fost salu- 
tată cu 21 de salve de tun de două goe- 
lete de război turcești, frumos pavoazate. 
Traseul liniei a fost parcurs de primul 
tren inaugural în 3 ore și 45 de minute, 
realizindu-se o viteză medie comercială 
de 16.9 km/h (viteză tehnică—19 km/h). 
CARACTERISTICI TEHNICE y 
|. Locomotivă 

— diametrul cilindrului 407 mm 

— cursa pistonului 610 mm 

— diametrul roților motoare 1 535 mm 

— timbrul de regim 8 atm 

— greutatea locomotivei nealimentate 
262 ti 

— greutatea locomotivei în serviciu 


28,9 t! 


ără tender 
Ț îs totală de 


— supra 
82.60 m 

— forța de tracțiune 3 538 kgf 

— viteza maximă 81 km/h 
li. Tender 

— diametrul roților 1 040 mm 

— volumul rezervorului de apă 6 m3 

— capacitatea cutiei de cărbuni 3,1 tf 

— greutatea proprie a tenderului 
11,5 tf 

— greutatea tenderului în serviciu 
20,6 t 

mpreună cu tenderul, locomotivele 
aveau o lungime totală între tampoane de 
13 310 mm şi o greutate totală în stare 
de serviciu de 49,5 tf. 

În perioada 1861—1862 s-au mai achi- 
ziționat de la firma „Beyer Peacock“ încă 
cinci locomotive identice, iar în 1866 prin 
sosirea de la firma Man nai Wardle & 
Co Ltd“ din Leeds a două mici locomoti- 
ve-tender cu trei osii cuplate (tip C-t), 
parcul liniei dobrogene a sporit la nouă 
locomotive. 

Circulaţia feroviară între porturile co- 
lectoare-distribuitoare Constanţa şi Cer- 
navoda a determinat înființarea în 1865 a 
unui serviciu iocal, denumit „Local-Post”, 
care stabilea atit legătura între cele două 
puncte terminus ale liniei, cit și cu servi- 
ciul poştai al companiei maritime aus- 
triece „Lloyd“. În 1867, societatea 
D.B.S.R. a emis special pentru francarea 
transportului poștal linia Constan- 
ța-Cernavoda o marcă proprie de 20 de 
parale („20 Paras"), care prezintă un inte- 
res deosebit, constituind prima marcă 
poștală europeană la tematica feroviară. 
Desenul mărcii, de dimensiuni reduse, 
18,5 x 22,25 mm, reprezintă fidel un tren 
intrind în portul Constanţa. 

Locomotivele „Ovidiu“ şi „Tomis“ au 
fost construite în 1860 după modelul 
uzual englez (din acea perioadă) pentru 
serviciu mixt (trenuri de călători și marfă) 
și aveau trei osii cuplate (tip C), doi ci- 
lindri interiori șasiului, distribuţie tip 


încălzire 


Stephenson, fiind prevăzute cu un tender 
separat cu trei osii. Inițial, locomotivele 
aveau marchiza mecanicului descoperită 
şi nu erau echipate cu dom de nisip și 
plug (dispozitiv „chasse-boeufs"). Caza- 
nul măsura între plăcile tubulare 
3 200 mm, cuprindea 168 de țevi de fum 
cu diametrul interior de 46 mm şi avea 
diametrul exterior de 1 200 mm. 

La 10 decembrie 1882, linia Constan- 
ța-Cernavoda a fost cumpărată de la so- 
cietatea D.B.S.R. de către statul român, 
impreună cu materialul rulant care se 
compunea din 9 locomotive, 23 vagoane 
de călători (1 vagon-salon, 2 cl.|, 2 cl.l/l., 
3 cl.ll, 6 cl.lii, 2 vagoane pentru poştă și 
7 vagoane pentru Doo și manipulaţie), 
298 vagoane de martă (220 vagQsine aco- 
perite și 78 vagoane descoperite), 13 va- 
goane de serviciu şi 2 pluguri de zăpadă. 
Locomotivele cu trei osii cuplate și ten- 
der separat (D.B.S.R. nr. 1—7) au primit 
la C.F.R. numerele 681—687, iar cela 
două locomotive—tender numerele 04 şi 
05. Locomotiva-tender C.F.R. nr. Q4a fost 
casată in august 1896, iar locomotiva 
C.F.R. nr. 05 — după cea fost folosită la 
serviciul de manevră — mai era utilizată 
în 1913 în stația București Nord, ca sim- 

u cazan cu abur, la incălzitul trenurilor 
înainte de a îi aduse la peron. Locomoti- 
vele—tender C.F.R. nr. 04—05 aveau lun- 
gimea totală — intre tampoane — de 
7 m, ampatamentul de 3 270 mm și dia- 
metrul roților motoare de 980 mm. Va- 
goanele de călători ale liniei Constan 
—Cernavoda au fost construite de firmele 
engleze Wright & Sons, Birmingham, și 
„Wagon Comp.", Gloucester, precum şi 
de atelierele din Constanţa. Vagoanele de 
marfă proveneau de la „Saltiey Works”, 
Birmingham, „Brown-Marchals", Birmin- 
gham, „Wagon Comp.", Gloucester, şi 
atelierele din Constanţa. 

Locomotivele C.F.R. 681—687 au re- 
morcat pină în 1895 trenurile mixte de pe 
linia Constanța-Cernavoda, precum şi 
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PRIMELE LOCOMOTIVE CU ABUR 
ALE LINIEI CONSTANȚA PORT—CERNAVODA PORT 


ala Numărul Denumirea firme 
de constructoare 
fabricaţie 


330/1852 


„Ovidiu“ C-n2 120/1860 
| nr, 2-,,Tomis“ nr. 682- 
„Tomis“ 9-n2 121/1860 
nr. 3-,Tighina“ ! nr, 683% 
„Tighina“ C-n2 | 192/1861 „Beyer Peacock 
nr. 4 nr. 684 G-n2 191/1861 apăr bată | 
nr. 5 nr. 685 C-n2 193/1661 Manchester | 
| nr. 6 nr, 686 C-n2 194/1881 
7 nr. 687 C-n2 429/1862 
sau 
| 


——— 


—._ — 


„Manning, Wardie 
&Co Lid" , Leeds 


192/1866 
193/1866 


+ de vacanţă care circulau numai 
ui verii pe traseul Ovidiu—Tomis 
| 'astăzi, edificiul roman cu mo- 
jară—Băile de la „vii'. Prin con- 
celebrelor poduri dunărene de la 
da şi inaugurarea lor ia 14/28 
wa 1895, linia Constanţța-Cerna- 
lost legată de restul rețelei C.F.R. 
inie secundară, aceasta devenea, 
ui traseu Cernavoda Pod—Salig- 
cea Vodă-—Constanţa Port, por- 
Inală a magistralei București— 
ta Port, permiţind „ieșirea 
e pe mările lumii“. 

u remorcarea trenurilor personale 
lerate româneşti pe traseul Bucu- 
mstanța, precum și a celebrelor 
'nternaționale „Orient-Express" 
*-Bucureşti—Constanţa, trenurile 
"P şi C.) şi „Ostende—Vienne 
is” (Ostende—București—Con- 
trenurile „Express" O şi E.) au fost 
' iocomotive de mare viteză de tip 
| 1Orleans) şi apoi din 1913 şi cele 
2—C—1 (Pacific). 

înd din 1896, locomotivele C.FR. 
Y au fost utilizate la manevră în 
portul Constanţa, precum şi la re- 
za trenurilor de vacanţă spre Băile 


de la „Vii“ si apoi din 1906 a celor de pe 
traseul Gara Constanţa-—Caliatis—Aegy- 
ssus—Tataia—Mamaia. în 1925, din ceie 
sapte lacomotive C.F.R. 681—687 trei 
erau complet deteriorate. 

În 1924, din iniţiativa ing. inspector ge- 
neral Theodor Balş, au fost salvate de la 
casare citeva tipuri reprezentative de lo- 
comoltive, printre care figura şi locomo- 
tiva C.F.R. nr. 683 „Tighina“ a liniei Con- 
stanța—Cernavoda. Aceasta a lost ex- 
pusă în 1939 cu ocazia serbărilor „Cefe- 
riadei“ în cadrui vechiului muzeu C.F.R, 
amplasat sub tribuna Stadionului Giu- 
lești. A fost însă distrusă în timpul bom- 
bardamentelor din primăvara anului 1944, 
cind a fost atins și muzeul. în flăcările ex- 
pioziilor aveau să dispară mai multe do- 
cumente legate de istoricul liniei Con- 
stanța—Cernavoda, ca planurile cu liniile 
şi proprietățile companiei portului Con- 
stanța (originale în limba turcă) sau foto- 
grafiile stației Constanţa (1860) şi atelie- 
relor Constanţa (1865). 


ILIE POPESCU, HORIA ŞERBĂNESCU, 
ŞERBAN LACRIȚEANU 


. . . . . . . . +. . 


IDi5 a;tu! 


VESTLAND LYNX 
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Elicopterul L.YNX este un bimotor, propu 
două turbine Gem Rolls-Royce, utilizabil p 
vreme și produs în diverse varianta de că 

britanică Westland Helicopters Limite 
variantele militare de atac antisubmarin, 
sau dragaj și cercetare există și varie inte 

tran și salvare. lată principalele ; 
ristici tehnice: 

Lungime io, cu rotoru! învirtindu-se 


os roethh.. sia... e ... o... .. n... . . » 


Lăţime totală, cu rotorul invirtindu-s 


mmm teen nn... . d. grai... n... . 


Înălţime totală pe d IN bea 


Lăține cu rotorul plat ............... 
Lungime cu rotorul pliat ....... 


Pertormanţe cu o masă de 
exploatare normală de 


Viteză de croazieră maximă ... 
Viteză de croazieră cu un singur + motor 
Viteză ascensională normală 
Autonomie maximă  ............. 
Rază de acțiune maximă 


MARIN PETRESCU 


CU PEGAS LA DRUM! 


Prezenţa pe drumurile publice devine tot mai 
recventă, constituind un mijloc rapid şi economic 

transport. 

O depiasare rapidă la locul de muncă, sau la 
ocurile de agrement — numai cu bicicleta PE- 
GAS! 

Magazinele şi raioanele de specialitate ale co- 
merțului de stat vă oferă o gamă variată de bici- 
clete PEGAS: 


— PEGAS clasic cu cadru, pentru bărbați, 
preț 1 680 lei 

— PEGAS clasic cu cadru, pentru femei, 
preț 1 710 lei 

— PEGAS Ideal, cu cadru, pentru bărbați, 
lei 1615 lei 

— PEGAS Ideal, cu cadru, pentru femei, 
pref 1 640 lei 

— PEGAS Robusta, cu cadru, pentru băieţi, 
preţ 1 809 lei 


— PEGAS Robusta, cu cadru, pentru fete, 
preț 1 800 lei (destinate copiilor între 6—10 ani) 

— PEGAS Modern, cu cadru, pentru băieți 
preț 1 865 lei 

— PEGAS Modern, cu cadru, pentru fete, 
preț 1 565 lei (destinate copiilor între 6—14 ani) 

— PEGAS Comoda cu cadru rigid, preţ 
] 690 lei 

— PEGAS Practic, cu cadru pliabil, preț 
1 920 lei 

Datorită sistemului de reglare pe înălțime a 
ghidonului şi şeii, PEGAS Comoda şi PEGAS 
Practic pot fi utilizate pentru copii, adolescenți şi 
adulți. 

Bicicletele sint echipate cu fiină față tip 
cleşte, clopoțel, pompă de aer, trusă de scule, 
apărătoare de lanţ, set catadioptri şi altele. 

Ergociclul Pedalux 3 (bicicleta medicinală) 
pentru pregătire sportivă, menținerea condiției fi- 
zice şi sănătății, preț 1 360 lei. 


POSTA REDACŢIEI 


J — Bucureştii O carte 9 Sem 
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" de IAR 83 
DAN — Huşi Yamato va! pub 
5= ”umersie viitoare 


SORIN — Giarmata-Vii. vă mulțu- 
Nprecer: şi vă asigurăm că vom 
poarea sv'oanelor pionierilor avia- 


ANDREI — Piteșii. Vă vom răs- 
eaș: ordine a) Puteţi folosi clei 
po 5 Portru tehnologia realizării 


n Dr ră de sticlă, consuntaţi to 
m 4'1984 c) Din cite stim, în Pi- 
i m un cerc de navomotiele, ex- 


n = 5 Case Pionierilor 
Wu — Deva Vă felicităm pentru con- 
Da vu Sainem, ce! puțin deocarmn- 
 a.tomacaralei CKD. 
bu — Lunca Calnicului. O stație de 
2 ur sngur servomecanism de tip 
mă în UR.S.Ş., care se găsea în 
a st. costa circa 1 200 lei. Motorul 
po cu autorul unui simplu releu. 
CĂTĂLIN — Pitești. vom publica 
v» ce telecomandă accesibile și 
am motoras încercaţi să vizitaţi 
vos din Bucureşti. 
RADU — Dej. Pentru a vă adresa 
„aa pe iingă titlul instituţiei 
pe DIEFS.—Suceava, județul 
mana tov. Moraru Silvestru. 
— D5irași, Vă invităm pentru o dis- 


ves Sperăm să vă putem ajuta. 
în — Comsianța. Recomandați tutu- 
î» 3 ca nu reuşesc să găsească re 
»oreze Este foarte simplu și mult 
" Dalnem scheme de execuție 
îmaooare, dar vam încerca să publi- 
ș 5 căracteristici ale unor motoare 
we”! onale. 
PEFAN — Lugoj. Chiar în acest nu- 
pare unui elicopter. Nu deţinem, 
| ooseneie elicopterului „Pumw“. 
ÎN ISTIAN — Constanţa. Este foarte 
2 caca fotografia dv. este inedită. 
"== o copie și trimiteţi-o la redac- 


9TTO. vom publica minisubmarine. 
so s-a publicai de curînd o ino- 


«î 
pr? o a Pe ELA ame y 
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“-anța, dar nu deţinem dreptul de a 
zesenele. O puteți consulta la redac- 


"SCHI — București. Considerăm că 
=> dreptate. IAR 39 este un avion ro- 
> en! Vom încerca să îl prezentăm 
„» numerela viitoare. 
U TUDOR ADRIAN — Cluj-Napoca. 
v“ancez „Soufriere“ nu a existat de- 
aa autorului unui cunoscut roman, 
=» colecția „Delfinul“, şi a cititorilor 
man da acest tip a existat în flota 
> o spărut în împrejurări neelucidate 
su Atlantic, în zona Canalului Pa- 
333 Se numea „Surcout“. 
CU — Timişoara. După cum puteţi 
 afactat căilor ferate este în conti- 
"vă mulțumim pentru aprecieri. 


mA L — Caracal. Pentru motoare de. 


sava la C.S.T.A.—Suceava. Nu 
me solicitata de dv. 

CRISTIAN — Bucurenti. Consultaţi 
um nr 8/41978. Nu avem disponibile 
2» numărul exparimental din 1983. 
JAN FLORIN — Buzău. Vom publica 
„oruul de mine „Amiral Murgescu“. 
MANU GABRIEL — Galaţi. Deoarece 
oo nau solicitat planurile „Tita- 
e vom publica. : 

U DAN — Dorohoi, in numărul viitor 
sn rie unei Nave pentru începători. 
DRIAN — Brașov. Nu putem să vâtri- 
morumâlor tehnic a masinii „Dacia” 
că nu îi deținem. 

IHAI — Constanța. !AR 8! este un 
2e realizat ca machetă zburătoare si 


ma a redacţie în timpul unei vizite : 


=> acea vă 513 şa coairut eg 
sm că Sctera de sta! eşie corect 


" acest număr. Pentru a ajunge pilol, trebuie sa 
urmați cursurile şco a 

ud Buzău 

DIACONESCU OVIDIU — Suceava Vâ mulțu- 
mm pentru propuneri Şi vă asigurăm că vom 
țne seama de ele. 

CĂRCEANU PETRE — Corcova. Scrisoarea dv. 
a îost transmisă Comisiei centrale de racheto- 
moăalism din cadrul F.R. Modelism. 

MOȘU FLORIN, CIFISTEA VASILE — Rovinari. 
Profilul revistei noastre ne permite publicarea 
unor modele de deltaplane, dar în nici un caz a 
unor deltaplane reale. Consultaţi revistele Teh- 
nium 1—6/1978. 

BUDUR ANDREI — Oradea. Nu deținem nici 
planurile, nici istoricul jeep-ului, dar solicităm 
pe această cale materiale din partea cititorilor. 
POPA GHEORGHE -- Neholu. Pentru detalii ale 
șasiului de automodel, puteţi folosi revista nr. 
Pie Adaptinrd șasiul puteţi folosi carcasa de 
„Oltcit”. 

TUICĂ ION — Soşdea. Vă vom trimite calendare 
la &'ÎFALĂ anului, alături de ultimul număr al re- 
vistei. 

NĂSTASE GHEORGHE — Cernavoda. Unul din- 
tre colaboratorii noştri pregătește pentru publi- 
care planurile avionului utilitar IAR 818. 
GOREAC PETRU — Suceava. Materialul propus 
de dv. a fost reținut pentru publicare. 
GHIAŢĂ CĂTĂLIN — Galaţi. Probabil că este 
avionul A10—,Fairchild”, pe care intenționăm 
să-l prezentăm în cadrul rubricii „Aviaţie mo- 
dernă“. 

IGNAT MARIN — Sălmăral. Navele spaţiale SF 
nu intră în nici o categorie de concurs a Federa- 
ției Române de Modelism. 

$ZABO KAROLY — Harghita. Modul de funcţio- 
nare al unui astfel de motor, cit şi punerea lui în 
funcțiune au fost prezentate în nr. 2/1984. 
CONSTANTIN CRISTIAN — Albeşti Paleologu. 
Vă sfătuim să începeţi activitatea navoniodeiis- 
tică cu o navă mai simplă. 

STROESCU DANIEL. — Ploieştii. Vom publica 
avioane-școală. 

B ADESCU CĂTĂLIN — lași. Din păcate, nu pu- 
tem mări număru! de pagini afectate rubricii 
„Aviaţie modernă“. , 
CARAGIEA CRISTIAN — Rucurești. Vom face 
totul ca revista să nu își piardă, așa cum spunați 
Gv., „farmecul“. Nu putem retipări primul număr. 
BEȘLIU CĂTĂLIN — lași. Schemele publicate 
sînt originale ale firmei producătoare. Nu au fost 
date nici un fel de date suplimentare. 
SZABO ALMOS — Orăștie. Nu avem disponibili- 
tăţi din nici un număr anterior. Pentru a nu le 
pierde pe viitor, abonaţi-vă. 

MARUSCA LILIAN — Pădureni. Nu deținem pla- 
nurile constructive ale primului motor cu reacție 
„Coandă“. 


„MOVACS SANDOR — Jacodiu nr. 102, jud. Mu- 


reş, cod 3277, caută nr. 2/1984. 

GOŞMAN VALENTIN, Str. Florilor nr. 68, ap. 36, 
M, Ciuc, jud. Harghita, cod 4100, caută planurile 
avionului „Hawker Hurricane". 

VALICA MIRCEA — Dorohoi. Planurile solicitate 
de dv. au fost publicate în revista Tehnium nr. 


12/1981. 


SZOTTA IOSIF, Str. Independenţei, bi. 1, ap. 19, 
Sighetu Marmaţiei, jud. Maramureş, cod 4935, 
este interesat în schimburi de planuri și modele 
de camioane. 


„UN RACHETOMODEL 
“ONSTRUIT DUPĂ PLANURILE 


REVISTEI "MODELISM 


ADRESE UTILE 


Pentru a obține orice tip de baghete 
pentru modelism, adresaţi-va Clubu- 
lui „Voinţa” — Reghin, Str. Mihai VIi- 
teazul nr. 12, teleton 950/20861. 


RĂSPUNS LA FOTOGHICITOA- 
REA din nr. 4/1984 


Am primit la redacție mai multe sorisori 
ce încearcă să dea explicații in legătură 
cu avionul din îotograftia publicată în nr. 
4/1984. Deosebită ni s-a părut cea primită 
de la un elev din București și o reprodu- 
cem integral: „Mă numesc Antoniu Paul 
Cristian şi sint elev în clasa a X-a la Li- 
ceul «Tudor Vladimirescu» din Bucureşti, 
cu profil aeronautic. Sînt un pasionat al 
aviației și m-am abonat la revisia Mode- 
Jism-supliment Tehnium, pe care o consi- 
der foarte interesantă. In nr. 4/1984 se 
facs apel la cititori pentru elucidarea 
«misterului» aviatic lagat de avionul pe 
bordul căruia scrie «Obor-Gara de iord)». 
Scrisoarea mea sosește destul de tirziu, 
deoarece cu totul întîmplător, citind car- 
te& «Zborul nostru» de Radu Th., ediția 
1930, am dsscoperit istoria acestui avion. 
Textul îiind foarie interesani, îi redau din 
carte. La pag. 78: «Pe frontul 0'e la Oituz, 
It. Mincu și 1. Cuțarida cu Farman-ul 
Obor-Gara de Nord zboară și aruncă ma- 
nifeste - 17 octombrie 1917». La pag. 116: 
«In februarie 1918 veni vremea ca bătri- 
nul Farman să fie scos din întrebuințare. 
Atunci a fost rănit și chipul gloriosului 
Farman Obor-Gara de Nord, sosit în zbor 
de pe frontul de :a Salonic, condus de un 
pilot englez, pe la sfirșitul lunii. octom- 
brie 1916. își opri definitiv aripile ps 
plaiurile românești. A fost încredințat sit. 
Mincu C. ca să îl piloteze. De atunci pînă 
a sfirșitul campaniei, în zbor neîntrerupt, 
pe deasupra frontului și-a întins falnic 
aripile, de nenumărate ori ciuruite de 
gloanțe și zdrențuite de schije, totdeauna 
întoarse cu bine din calea primejdiilor. 
Cînd i s-a hotărit desființarea, Farman-ul 
care avuse prilejul să treacă de alfiea ori 
munții, după atita zbor, era încă teafăr și 
în vreme ce, o dată cu primele lui şuru- 
buri, aripile avionului au început să se în- 
doiască spre pămînt în semn oa tristă ra- 
nunțare, pilotul gloriosului avion, privind 
cu jale spre uitima arătare a gloriosului 
său tovarăș, trăi în acea ciipă, trist, o în- 
treagă poveste, povestea avionului 
Obor-Gara de Nord...». După cum putem 
observa, anul 1912 înscris pe spatele fo- 
tografiei nu are nici o legătură cu acest 
avion, construit în 1913". Un îiăspurnis 
foarte bun am primit și din partea lui Mi- 
hai Tiberiu din Tîrgovişte. căruia de ase- 
menea îi mulțumim. 


uv su Dam 2 Îtea 4 


— Auzi taică? Asta prinde şi progra- 
mud 2? 
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Conrad" Haas din Sibiu, A.S. „Arsena- 
Jul“... Îmi pare vău, nu puteţi participa. 
Na v-aţi calificat la faza de masă. 
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Subscription department 
ROMPRESFILATELIA — 


Griviței 64—66 telex 10 376 


MODE 
LISM-Supliment Tehnium” se pot 
face la oficiile PI.T.R, factorii poș 
tal! şi difluzoru din intreprinderi sau 
instituții. Lostul unui abonament 
anual (4 numere) este de 24 lei 


Ahonamentele la revista 


Materialele trimise spre publi- 
care nu se restitule decit in ca- 
zul unui acord prealabil, chiar 
dacă sint publicate sau nu. in- 
treaga responsabilitate asupra 
originalității planurilor și exacti- 
tății lor revine autorilor. 


| export-import 
presa POBox 12-201, Bucureştii, Calea 


umărul viitor vă vom prezenta planu- 
sporului de pasageri și martă MEDEEA, 
navă a Serviciului Maritim Român (ac- 
NAVROM), de la a cărui înființare se 
psc anul acesta 90 de ani. 


